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Cartas al Director 





Alfredo Rosado Bartolomé, de la Socie- 
dad Española de Medicina Aeroespacial, 
nos remite la siguiente carta: 

En el número de octubre de 1998 de “Re- 
vista de Aeronáutica y Astronáutica” apare- 
ce el artículo “Efectos cardiocirculatorios 
de la ingravidez” del que soy autor. Me 
apresuro a decir que considero la edición 
plenamente satisfactoria, como lo ha sido 
siempre durante los años que llevo teniendo 
la satisfacción de colaborar con ustedes. 


No obstante, observo en el artículo alu- 
dido un error tipográfico que desvirtúa 
gravemente el sentido del texto. En la pá- 
gina 810, primera columna, segundo pá- 
rrafo, se lee: “Así, en vuelos de corta du- 
ración (inferior a 15 días) la ingestión de 
suplementos de agua y sal es incuestiona- 
ble...”, mientras que debería leerse *... la 
ingestión de suplementos de agua y sal es 
cuestionable...”, según figura en el texto 
original que les facilité. 
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Editorial 
Logística aérea 


- S cierto que la Logística sigue siendo esa fea 

con quien nadie quiere bailar? ¿Significa, tal 
=*/ y como la llaman los alemanes, “el trabajo 
desagradecido””? Lo cierto es que a von Richtoffen, 
García Morato, Galand... sólo se les recuerda por sus 
victorias y nadie por quienes con su esfuerzo hicieron 
posible poner en sus manos aquéllas máquinas con el 
combustible y armamento suficiente para poder volar 
hacia la victoria. De la guerra del Golfo todo el mun- 
do recuerda la figura del general Schwarzkopf, el co- 
mandante en jefe de la Fuerza Multinacional Aliada, 
y sin embargo para muy pocos permanece la eviden- 
cia de que la gran victoria de aquellas operaciones la 
logró la logística, capaz de situar en el lugar y en el 
momento oportuno los hombres y material necesario 
para unas operaciones conjunto-combinadas muy 
complejas por su diversidad y por las características 
especiales del escenario donde se desarrollaron. Las 
Operaciones sobre la antigua Yugoslavia han supuesto 
y suponen un reto logístico constante cuyo éxito le 
viene de las lecciones aprendidas en la Guerra del 
Golfo. Hoy parece que para todos cuantos trabajan 
por y para la logística, les ha llegado la hora de reco- 
nocimiento a su esfuerzo y dedicación que desde tan- 
to tiempo ha permanecido en el “lado oscuro de la 
fuerza”. 






"ñ 


Hoy como ayer, el objetivo final de la logística es 
la de obtener y sostener los sistemas de armas necesa- 
rios para alcanzar las metas correspondientes a un 
marco estratégico preestablecido. A nivel nacional 
este marco estratégico está configurado en el Plan Es- 
tratégico Conjunto en vigor (PEC), que contiene ade- 
más el conjunto de medios para lograr sus objetivos 
(objetivo de fuerza - OF). La contribución del Ejérci- 
to del Aire a dicho plan, le supone disponer de una 
capacidad operativa servida por una logística, espe- 
cialmente aérea, que le permite garantizar el cumpli- 
miento de su misión. 


ESULTA normal que las necesidades presu- 
puestarias para alcanzar un cierto grado de 
disponibilidad/capacidad operativa de una 
fuerza, superen a las disponibilidades de recursos fi- 
nancieros; lo cual impone la necesidad de asignar 
prioridades para que la gestión logística se desarrolle 
de forma coordinada, buscando que el resultado final 
sea la consecuencia de una aplicación integrada de 
los recursos. 
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Pero optimizar la gestión logística puede que no sea 
más que un deseo o un marco de buenas intenciones cuan- 
do la realidad es que la logística aérea se enfrenta con pro- 
blemas relacionados con el control que la propia Admi- 
nistración debe realizar sobre la gestión presupuestaria, 
coartando y limitando en ocasiones la agilidad y flexibili- 
dad de la aplicación de los recursos, cuando éstos a su vez 
están condicionados por plazos de obtención difíciles de 
soslayar, como es el caso en el que el sostenimiento de la 
fuerza en el Ejército del Aire depende en gran medida de 
la adquisición de repuestos fabricados en el extranjero, 
cuyos plazos de entrega suelen extenderse por un periodo 
entre un año y medio y dos años; lo que, evidentemente, 
requiere un estudio y análisis objetivo sobre una determi- 
nación de necesidades coherente y coordinada con el resto 
de los procesos logísticos de la fuerza. 


CTUALMENTE la logística, para optimizar 
su gestión, se sirve de procedimientos para la | 
planificación y el apoyo de sistemas; entre 
ellos destaca el ILS o Apoyo Logístico Integrado, confi- 
gurado como un planeamiento ordenado, unificado e in- 
teractivo para lograr la definición, diseño, adquisición y 
distribución del apoyo logístico. Dentro de este apoyo 
se busca conseguir un equilibrio entre los factores ope- 
rativos, económicos y logísticos tomando como base las 
Técnicas de Ingeniería de Sistemas, cuyos objetivos son 
la integración de las características de fiabilidad, mante- 
nibilidad, productividad, recursos humanos, etc... para 
reducir los costes de apoyo y funcionamiento de los sis- 
temas. de armas. Para optimizar la aplicación de estas 
teorías, el Ejército del Aire precisa de un soporte infor- 
mático interoperable que le sirva como herramienta de 
gestión logística enfocada hacia el próximo milenio. Es- 
te sistema se llama SL2000. 





Tras un somero análisis de lo que hasta aquí se ha 
expuesto, nos lleva a la conclusión de que la logística 
es una tarea ardua, difícil e incluso ingrata, y que re- 
quiere servidores de probada moral y capacidad ima- 
ginativa para sortear toda suerte de dificultades, co- 
nociendo de antemano que se le imputarán, en gran 
parte, los fracasos y que obtendrá una enorme satis- 
facción moral propia cuando sus compañeros reciban 
recompensas atribuidas, en exclusiva, a su éxito. De 
su importancia quedan las palabras del general espar- 
tano Clearco: Sin suministros, ni un general, ni un 
soldado son buenos para nada. 
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Incremento en 
el presupuesto 
de defensa 
francés 





L Ministerio de Defensa 
rancés tiene un presu- 
puesto para 1999 de 243.500 
millones de francos (aprox. 
6,1 billones de pesetas), lo 
que supone un incremento 
global del 2,2% con respecto 
al 1998. Esta cantidad es el 
2,76% del PIB previsto para 
ese año. Los capítulos dedi- 
cados a compra de nuevo 
material suman 86.000 millo- 
nes de francos (aprox 2,1 bi- 
llones de pesetas), con un in- 
cremento del 6,17%. De esta 
cantidad, el programa Rafale 
recibirá 5.600 millones de 
francos. Otros programas de 
importancia aeronáutica son 
el programa MICA, que recibi- 
rá 485 millones FF, el misil de 
crucero SCALP, con 368 mi- 
llones FF, y el también misil 
Stand-off Apache, con 326 mi- 
llones FF. 

En la presentación del pre- 
supuesto, se ha hecho hinca- 
pié en la orden de compra de 
28 aviones Rafale, con una 
opción para otros 20. Esta se- 
rá la primera orden de compra 
plurianual que recibe este 
avión de Dassault. El Ministe- 
rio de Defensa va a realizar 
en el futuro más órdenes de 
compra del Rafale, en forma 


sas durante 1999 
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El Rafale comenzará a ser entregado a las Fuerzas Armadas france- 








sucesiva o bien una global. 
Sin embargo la cantidad de 
aviones no está definida, y 
por esa razón se demorará 
hasta el año 1999 o 2000. 

Durante 1999, la Armada y 
el Ejército del Aire franceses 
comenzarán a recibir los pri- 
meros Ratfale, producto de la 
única orden de compra en vi- 
gor actualmente, y que com- 
prende 13 aviones. El Ejército 
del Aire francés recibirá, tam- 
bién durante 1999, 12 Mirage 
2000-D, 22 Mirage 2000-DA y 
9 C-160 Transall moderniza- 
dos, junto con la primera en- 
trega de 25 misiles aire aire 
MICA. 


Modernización 
de los F-5 turcos 


a Fuerza Aérea Turca va a 

odernizar los 28 F-5A/B 

y los 20 NF-5A/B que posee 

en la actualidad y los utilizará 

como entrenadores previos al 
paso al F-16. 

La modernización consistirá 
en realizar modificaciones de 
aviónica y de sistemas elec- 
trónicos en cabina. También 
se realizarán reformas estruc- 
turales que alarguen la vida 
operativa de este avión. Los 
trabajos tendrán lugar en Tur- 
quía, en las instalaciones del 
Centro de Mantenimiento y 
Abastecimiento de la Fuerza 
Aérea turca de Eskisehir. 








El contrato se le ha conce- 
dido a un consorcio liderado 
por lA! (Israel Aircraft Indus- 
tries), que incluye a Elbit Sys- 
tems y Singapore Technolo- 
gies Aerospace. Las primeras 
modificaciones, que abarca- 
rán a cuatro aviones, serán 
realizadas bajo supervisión ¡s- 
raelí, para terminar el resto a 
cargo de ingenieros turcos. 
Al está realizando en el mis- 
mo centro la modificación de 
los F-4E turcos. Las reformas 
estructurales serán realizadas 
por Turkish Aerospace Indus- 
tries 


El V-22 Osprey 
comienza a 
operar y 

urante el mes de sep- 

tiembre, han comenzado 
a llegar a la base de los ma- 
rines estadounidenses de 
New River, Carolina del Nor- 
te, los primeros MV-22 Os- 
prey. En el próximo mes de 
enero comenzará el entrena- 
miento del primer grupo de 
pilotos y mecánicos para la 
transición del helicóptero 
CH-64 al avión de rotores 
basculantes MV-22. Se es- 
pera que el primer escua- 
drón se encuentre operativo 
en el año 2001. 

El Cuerpo de Marines de 
los Estados Unidos piensa uti- 
lizar el MV-22 principalmente 
para llevar a cabo desembar- 
cos aéreos desde portaavio- 
nes o buques de asalto. La 
USAF pretende utilizar el mo- 
delo similar CV-22, para reali- 
zar operaciones especiales y 
SAR de Combate. Las dife- 
rencias entre los dos modelos 
estriban fundamentalmente en 
los equipos electrónicos y de 
aviónica que utiliza cada mo- 
delo, mucho más complicados 
en el CV-22. 

Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica publicó un artícu- 
lo sobre el desarrollo del Os- 
prey en su número de sep- 
tiembre de 1994, 





Fuerte inversión | 
griega en 


defensa 
GR ha anunciado su dis- 
posición a efectuar una 
fuerte inversión en equipos de 
defensa durante los próximos 
años. Algunos de estos equi- 
pos están fuertemente relacio- 
nados con la aviación. 

Para cubrir el área de los mi- 
siles de defensa antiaérea de 
largo radio de acción y de de- 
fensa contra misiles balísticos 
de teatro (TBM), ha seleccio- 
nado el sistema PATRIOT. El 
principal competidor para el 
programa era el ruso Antey S- 
300V, más conocido por SA- 
10 “GRUMBLE”, en terminolo- 
gía NATO. La compra incluye 
4 baterías con opción a otras 
dos. La primera debe estar dis- 
ponible antes del año 2001, 

En el campo de los misiles 
de alcance medio contra aero- 
naves a baja altitud se ha se- 
leccionado el misil francés 
CROTALE NG fabricado por 
Thompson-CSF para la Fuer- 
za Aérea y la Armada, mien- 
tras que para el Ejército de 
Tierra, la selección ha sido pa- 
ra el Antey TOR-1M ruso (SA- 
15 GAUNTLET). El encargo es 
por 32 lanzadores, de los cua- 
les 21 son para el Ejército de 
Tierra, 9 para la Fuerza Aérea 
y 2 para su Armada. También 
compitieron el JERNAS de 
Matra-BAe, el ADATS de Oer- 
likon y el ROLAND de Euro- 
missile. 

También se ha seleccionado 
un avión entrenador elemental 
para la Fuerza Aérea helénica, 
y éste ha sido el T-46 Texan || 
de Raytheon y Beechcratft. 
Aquí la competencia eran el 
Super Tucano de Embraer y el 
Pilatus PC-9M. La compra en 
este caso es de 45 aeronaves 
y las entregas deben comen- 
zar en julio de 1999. 

Por otro lado, Grecia tam- 
bién ha seleccionado el siste- 
ma E-2C que actualmente 
equipa a los HAWKEYE de la 
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que está por decidir es la pla- 
taforma en la que se va a in- 
corporar, que puede ser el pro- 
pio E-2C Hawkeye de Grum- 
man, o bien la versión C-130J 
de Hércules fabricada por 
Lockheed Martin. Se prevé la 
compra de 6 de estos siste- 
mas. 

Para terminar con el conjun- 
to de compra, hay previsiones 
para incorporar también 60 
nuevos aviones de combate, 
para lo que se están conside- 


Grecia ha seleccionado el T-6A Texan ll como entrenador elemental 


U.S. NAVY como AWACS. Lo 
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imaginario pais aliado lejano 
que era invadido y solicitaba 
ayuda. La USAF no quiere de- 
nominarlo “ejercicio” ya que, 
según expresan sus portavo- 
ces, no han comprobado pro- 
cedimientos, sino más bien có- 
mo se pueden comportar equi- 
pos de nueva concepción en 
ambientes de carácter global. 
El ensayo o experimento, se 
ha desarrollado durante la se- 
gunda quincena del mes de 
septiembre, y sus objetivos se 
han concentrado en mejorar 


dentro de una compra importante de material de Defensa 


rando el F-16 C/D del bloque 
50 Plus, el F-15E Strike Eagle, 
el Mirage 2000-5, el Eurofigh- 
ter Typhoon (versión de expor- 
tación) y el Sukhoi Su-30, a los 
que hay que añadir 30 aviones 
para cubrir bajas por atrición 
de los Mirage 2000EG y los F- 
16C bloque 30 ya en servicio 
en la Fuerza Aérea helénica. 


Y Ensayo USAF 
para comprobar 

su capacidad de 

proyección 





n el número de noviembre 

de 1998, RAA informaba 
sobre el proyecto de la USAF 
de crear una serie de fuerzas 
expedicionarias mediante la 
combinación adecuada de sus 
unidades actualmente exis- 
tentes. 

El primer ensayo de funcio- 
namiento con este sistema ha 
sido EFX-98 (Expeditionary 
Forte Experiment), que simula- 
ba el apoyo de la USAF a un 





sustancialmente las capacida- 
des de Mando y Control de la 
USAF para poder operar en 
cualquier parte del mundo de 
forma casi inmediata. También 
se han ensayado numerosas 
nuevas tecnologías que pue- 
den ayudar a potenciar las ca- 
pacidades mencionadas ante- 
riormente. 

Los conceptos de Mando y 
Control que se han comproba- 
do en EFX-98, han sido el de 
un Centro de Operaciones Aé- 


reas de Retaguardia (AOC) si- 





tuado en la Base de Langley, 
Virginia, un Centro de Opera- 
ciones adelantado y desplega- 
ble que se colocó en la Base 
de Duke Field, Florida, y un co- 
mandante del Componente 
Aéreo “en ruta” o tránsito hacia 
la Zona de Operaciones. Se 
pretendía comprobar si es po- 
sible la gestión de las opera- 
ciones aéreas desde grandes 
distancias. De hecho, el CAOC 
adelantado que se instaló en 
Duke, utilizó tan sólo 2 vuelos 
de C-17 y ha sido operado por 





























115 personas, mientras el que 
se instaló en Ryad durante la 
Guerra del Golfo habría nece- 
sitado 25 vuelos de C-17, y en 
él trabajaban entre 1.500 y 
2.000 personas. En el CAOC 
de retaguardia de Langley se 
emplearon 250 personas. Esta 
reducción de personal se ha 
conseguido a base de la inter- 
conexión de ordenadores en- 
tre los centros de Operacio- 
nes, los centros de donde se 
obtiene la información y los 
propios escuadrones operati- 
vos. No es que se dediquen 
menos personas a la gestión 
de la batalla aérea, en realidad 
se implica a más, sino que ya 
no es necesario desplazarla de 
sus lugares de trabajo habitua- 
les. La función del comandante 
del Componente Aéreo “en ru- 
ta" es permitir el comienzo de 
las operaciones desde el mis- 
mo despliegue. Su puesto de 
Mando es un módulo que en- 
tra perfectamente en un avión 
de transporte, puede operar 
dentro de él, y que a la llegada 
al punto de despliegue es par- 
te del AOC adelantado. Puede 
operar en cuanto es descarga- 
do del avión de transporte. 
Con este concepto, el CAOC 
adelantado está disponible ca- 
si al mismo tiempo que las 
fuerzas que se despliegan, y el 
propio tiempo de despliegue 
se utiliza para planeamiento. 
Los equipos y sistemas que 
se han empleado también in- 
cluyen tecnologías como el 
Sistema Móvil de Aterrizaje por 











Microondas (MMLS), el Siste- 
ma Gestor de Información de 
la Defensa, que permite la co- 
municación directa entre los 
centros de Mando y Control 
desplegados en todo el mundo 
y el Mando de Movilidad Aérea 
de la USAF (AMO), o el Siste- 
ma de Visualización de Tránsi- 
tos en Lugares Aislados, que 
permite detallar y seguir el pa- 
saje y la carga que se trans- 
porta por el aire, incluso desde 
lugares remotos. Más o menos 
consiste en saber específica- 
mente qué se lleva desde un 
lugar a otro, qué está a la es- 
pera que se cargue o qué ha 
sido descargado, incluyendo lo 
que se encuentra en los avio- 
nes que están en el aire, todo 
ello con posibilidad e acceso 
desde cualquier centro de con- 
trol de la carga de las aerona- 
ves. También se ha comproba- 
do la capacidad del C-17 para 
operar en lugares sin prepara- 
ción previa. 

La actividad que se ha reali- 
zado ha incluido combates 
aéreos de los F-15C, insercio- 
nes de fuerzas especiales con 
helicópteros MH-53 apoyados 
por reabastecimiento aéreo, 
ataques de precisión a cargo 
de los F-15E, F-117 y F16 y 
ataques sobre blancos móvi- 
les realizados por A10 y AC- 
130, y un asalto paracaidista 
nocturno de 1.400 hombres 
para la toma de un aeródro- 
mo. También se ha contado 
con los sistemas AWACS y 
JSTARS. 


La USAF experimentó nuevas tecnologías para incrementar su ca- 
pacidad y rapidez de despliegue en EFX-98 
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% La “World Alliance”, 
definitivamente bautizada co- 
mo “Oneworld”, aspira a in- 
corporar en plazo breve nue- 
vas compañías. Además de 
Iberia, las compañías Finnair 
y Dragonair parecen estar 
próximas a pasar a formar 
parte de la alianza liderada 
por British Airways y Ameri- 
can Airlines. Se reconoce, no 
obstante, que la ausencia de 
compañías de Sudamérica y 
el Sureste Asiático es una la- 
guna que debería ser subsa- 
nada lo antes posible. 


4 El motor Rolls-Royce 
Trent 895 ha sido escogido 
por British Airways como 
planta propulsora de los 16 
aviones Boeing 777-200ER 
adquiridos recientemente en 
firme y de las 16 opciones 
establecidas con motivo de 
esa operación. La decisión 
ha supuesto un importante 
revés para General Electric, 
que suministró su GE.90 pa- 
ra los primeros 777 adquiri- 
dos por British Airways. 


4 Por iniciativa de las 
Joint Airworthiness Autho- 
rities (JAA), se sostuvo, en- 
tre el 13 y el 16 de octubre 
en territorio holandés, una 
reunión con representantes 
de la Federal Aviation Admi- 
nistration (FAA) y de la OA- 
Cl, para unificar criterios 
acerca de la certificación de 
los aviones VLA (Very Large 
Aircraft), cuyo actual repre- 
sentante es el proyecto Air- 
bus A3XX. Tal parece que 
los puntos más conflictivos 
se refieren a la evacuación 
de emergencia, a la certifica- 
ción de la cabina de pasaje- 
ros y al pilotaje. 


4 El 30 de septiembre se 
celebró el 30 aniversario de 
la salida oficial de fábrica del 
primer Boeing 747. 


Y Fairchild Dornier ha 
reconocido que existe incer- 
tidumbre sobre la posibilidad 
de que la compañía suiza 
Crossair se convierta final- 
mente en cliente del 
728JET. La razón de ese 
posible cambio de situación 
-puesto que en un principio 
Crossair se presentó como 
posible cliente lanzador-, es- 


y ronald 
operaciones y 








vuelta a la 
actividad de 
Philippine 
Airlines 

El pasado 23 de septiem- 
bre, justo cuando las agujas 
del reloj marcaban la media- 
noche, Philippine Airlines ce- 
saba sus operaciones, como 
consecuencia combinada de 
la crisis económica y de la 
confrontación con las repre- 
sentaciones sindicales. Detrás 
quedaba una deuda de 2.100 
millones de dólares que los 
responsables de la compañía 
pensaban saldar con la venta 
de todos sus activos. El Esta- 
do Filipino, poseedor de un 
18% del capital de la compa- 
ñía, no pudo conseguir arre- 
glo ninguno de última hora, a 
pesar de sus intentos de me- 
diación. 

Sin embargo la negociación 
continuó, y se obtuvo poco 
después un preacuerdo entre 
empresa y sindicatos ante 
una última propuesta de la di- 
rección, ratificado luego en 
una votación celebrada entre 
los 6.500 empleados de la 
compañía el 2 de octubre. El 
día 7 de octubre se reanuda- 
ron las actividades de la com- 
pañía, aunque la sombra de la 
deuda antes citada es toda 
una amenaza para su supervi- 
vencia. La prosecución de los 
servicios se llevó a efecto en 
principio exclusivamente con 
vuelos interiores, y sólo con 
un total de 17 destinos, em- 
pleando tres aviones A330- 
300, dos A320 y cuatro Bo- 
eing 737-300. El 15 de octu- 
bre estaba previsto reanudar 
algunas rutas internacionales. 

Para la vuelta a una situa- 
ción similar a la precedente a 
la crisis, con todas las rutas 
internacionales operativas, la 
dirección de Philippine Airlines 
entabló contactos con otras 
compañías aéreas de la zona, 
entre ellas Cathay Pacific, 














EVA Airways y Singapore Air- 
lines, e incluso con Lufthansa 
y Northwest Airlines. Se bus- 
ca colocar en manos de otra u 
otras compañías un 40% del 
capital y se asegura que de 
no lograrse, la sombra de cie- 
rre volverá a planear sobre 
esa compañía. 


Los temores de 
la compañías 
regionales 
europeas 


as expectativas actuales 

de las compañías miem- 
bros de la Asociación de 
Compañías Regionales Euro- 
peas (ERA) continúan siendo 
excelentes. Se estima que 
1998 significará un aumento 
del 12% en el número de pa- 
sajeros transportados con res- 
pecto al ejercicio 1997. Sin 
embargo en la asamblea ge- 
neral de la ERA celebrada en 
Hannóver durante el pasado 
mes de septiembre, Mike Am- 
brose, director general de la 


organización, advirtió a las | 


compañías miembros acerca 
de la posibilidad de una rece- 
sión. Evidentemente toda acti- 
vidad comercial es suscepti- 
ble de crisis, pero el aviso en 
cuestión no se basa en asun- 
tos relacionados con situacio- 
nes económicas adversas a 
nivel internacional, sino en la 
amenaza que suponen las 
pretensiones de la Comisión 
Europea que, como es sabi- 
do, no se ha distinguido hasta 
ahora por el buen trato a la in- 
dustria del transporte aéreo. 
Ambrose se refirió a la ne- 
cesidad de emplear los reac- 
tores regionales con más cui- 
dado que los turbohélices, de- 
bido a sus costos directos de 
operación más altos, lo que 
les convierte en especialmen- 
te susceptibles de ser afecta- 
dos por posibles incrementos 
en el precio del combustible. 
Y vino ello a cuento por el he- 
cho de que el Libro Blanco de 
la Comisión Europea acerca 








del impacto ambiental del 
transporte aéreo, propone in- 
troducir impuestos especiales 
sobre el combustible de avia- 
ción basados en las emisio- 
nes gaseosas y acústicas de 
las aeronaves, para revertirlos 
en otros medios de transporte 
supuestamente menos conta- 
minantes. No hace falta ser 
muy avispado para entender 
que se intenta financiar el 
transporte ferroviario en Euro- 
pa a costa de los usuarios del 
transporte aéreo. 

El citado Libro Blanco, los 
comentarios al cual por parte 
de los interesados tenían co- 
mo fecha límite de recepción 
el 15 del pasado mes de octu- 
bre, apunta incluso por enci- 
ma de los argumentos pura- 
mente crematísticos. Entra en 
el terreno político y toma en 
consideración la posibilidad 
de imponer unas normas de 
ruido admisible inferiores a las 
establecidas por la OACI, lo 
cual puede conducir a una es- 
piral de consecuencias difíci- 
les de prever. En lo que a las 
compañías de la ERA se re- 
fiere, su rápido crecimiento las 
ha llevado a una situación en 
la que la gran mayor parte de 
sus flotas es muy nueva, 
constituida por aviones dise- 
ñados para cumplir las norma- 
tivas futuras de la OACI. 
Dadas las hipótesis de trabajo 
en las que se mueve la Comi- 
sión Europea, podría suceder 
que una imposición unilateral 
de límites por debajo de los 
de la OACI dejara “fuera de la 
ley” una parte de esa flota con 
las consecuencias que son 
sencillas de comprender. 

La ERA se está moviendo 
de cara a conseguir una res- 
puesta coordinada de la in- 
dustria del transporte aéreo y 
de los constructores de aero- 
naves, contra lo que es una 
amenaza real. En otras pala- 
bras, busca que la aviación ci- 
vil europea haga causa co- 
mún y enfrente a las preten- 
siones de la Comisión 
Europea, los hechos objetivos 
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acerca de los efectos conta- 
minantes de las aeronaves. 


Es algo que desde hace tiem- | 


po debería haberse abordado 
con energía y seriedad. La 
ERA afirma que la falta de es- 
tadísticas precisas es respon- 
sable de que entre el público 
y en los medios políticos exis- 
tan ideas distorsionadas acer- 
ca de esos efectos. Sin em- 





ra lo primero es cierto. La pro- 
pulsión eléctrica no genera 
contaminación in situ, pero si 
puede hacerlo en origen, en 
sus fuentes. La producción de 
energía a nivel mundial arroja 
al aire del orden de 10 veces 
más contaminantes gaseosos 
que el transporte aéreo. 

La ERA también se queja 
amargamente de los proble- 





Ed 
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ral Aviation Administration 
(FAA) acerca de las posibili- 
dades de conseguir una ex- 
tensión del certificado ETOPS 
de ese avión, que actualmen- 
te está en 180 minutos, 
prolongándolo hasta los 207 
minutos. La intención es reac- 
tivar las ventas del 777 entre 
las compañías que operan en 
esa zona, que han pasado 


Luitinansa 
.qá.pSÓOE a 93,1 A A 





Las compañías regionales europeas están inquietas. -J. A. Martínez Cabeza- 


bargo la industria de los moto- 
res aeronáuticos ha sido y es 
lider en el terreno de la reduc- 
ción de ruido y emisiones ga- 
seosas. Y para todo aquél 
que quiera conocer la realidad 
del problema, existen inconta- 
bles estudios y documenta- 
ción, tanto procedentes de la 
industria como de organiza- 
ciones independientes. 
Parece más cierto que de- 
terminadas industrias han ma- 
nejado hábilmente los hilos 
políticos y han hecho una efi- 
caz publicidad subliminal, pre- 
sentando sus sistemas de 
transporte como absoluta- 
mente limpios en cuanto a 
emisiones gaseosas, aunque 
no puedan decir lo mismo de 
su huella acústica, que les 
acompaña inseparablemente 
a lo largo de todo su recorrido. 
Y de cualquier modo ni siquie- 


mas de saturación de las in- 
fraestructuras aeronáuticas, y 
como no podía ser de otra for- 
ma, Eurocontrol figura en el 
punto de mira de su enfado. 
La ERA pretende obtener el 
status de observador en los 
comités creados en el seno 
de Eurocontrol para hacer 
frente a esos problemas. 


y Boeing sugiere 

la aprobación 
ETOPS de 207 
minutos para el 
177 


Con vistas a conseguir que 
el bimotor Boeing 777 pueda 
operar en rutas sobre el Océ- 
ano Pacífico ahorrando del or- 
den de 30 minutos de tiempo 
de vuelo, la compañía de Se- 
attle ha consultado a la Fede- 
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por malos momentos en me- 
ses precedentes. 

La aprobación, que debe 
ser solicitada por el fabricante 
y la compañía aérea que de- 
see operar el 777 bajo esas 
condiciones, podría ser con- 
cedida acudiendo a los llama- 
dos criterios de seguridad 
equivalente, según ha indica- 
do la FAA. No obstante el co- 
nocimiento de esa sugerencia 
de Boeing ha despertado re- 
celos y críticas entre organiza- 
ciones de pilotos e incluso de 
usuarios del transporte aéreo. 
Boeing ha afirmado que de 
existir entendimiento con la 
FAA acerca de los criterios a 
aplicar, podría tenerse la certi- 
ficación a finales de 1998 o 
comienzos de 1999, si bien de 
momento ninguna compañía 
aérea ha manifestado su in- 
tención de acogerse a ella. 








tá en que el diseño del avión 
se va alejando paulatina- 
mente de los deseos de la 
compañía suiza, a la vez que 
parece aproximarse a los cri- 
terios de Lufthansa CityLine, 
siendo los puntos clave de 
esa situación la elección de 
la sección transversal del fu- 
selaje y de la planta propul- 
sora. Crossair y Lufthansa 
CityLine firmaron meses 
atrás sendas cartas de inten- 
ción en favor del 728JET, de 
las cuales debían salir com- 
pras de 60 unidades en firme 
por parte de cada una de 
ellas, según estimaciones 
fiables. 


Y La compañía regional 
Comair, filial de Delta Air Li- 
nes, ha adquirido .” firme 30 
unidades del Canadair Bom- 
bardier CRJ Series 100 y 20 
unidades del CRJ Series 700, 
con opciones por un total de 
100 unidades más (30 del 
Series 100 y 70 del Series 
700 respectivamente). 


% La compañía estadouni- 
dense especializada en el 
transporte de carga Sout- 
hern Air Transport, suspen- 
dió sus operaciones el 25 de 
septiembre después de estar 
en venta durante varios me- 
ses. La decisión de cierre se 
precipitó cuando el último 
comprador potencial, Fine Air 
Services, renunció a adquirir 
la compañía después de exa- 
minar en detalle su situación 
financiera. 


4 Regional Airlines ha ad- 
quirido 5 unidades del Em- 
braer ERJ 135 y 5 unidades 
del ERJ 145. Regional Airli- 
nes opera actualmente varios 
ERJ 145. 


Y La dirección de Air 
France y los sindicatos de pi- 
lotos han llegado finalmente 
a un acuerdo de tres años de 
duración, que deja libre el ca- 
mino para la privatización de 
la compañía. El acuerdo esti- 

ula una cierta reducción sa- 
arial para el colectivo de los 
pilotos que se compensará 
con acciones de la compañía. 
No está decidido aún qué 
porcentaje del capital de la 
compañía se pondrá en ma- 
nos de los pilotos. 























Validación de la 
estructura del 
EF-2000. 
Programa MAFT 


Lo modernos aviones de 
combate soportan hoy en 
día elevadas cargas y defor- 
maciones, tanto en combate 
como en el día a día en tiem- 
po de paz, adquiriendo las 
pruebas de fatiga una impor- 
tancia muy relevante. 

Los requerimientos estruc- 
turales del EF-2000 durante 
el ciclo de vida del avión im- 
plican un diseño robusto y 
resistente a la fatiga, justifi- 
cado además por el criterio a 
vida segura impuesto en el 
mismo debido al alto porcen- 
taje de materiales compues- 
tos utilizados. La validación 
de que los objetivos de dise- 
ño se han conseguido está 
siendo llevada a cabo por 
EF mediante el programa 
MAFT (Major Airframe Fati- 
gue Test). 

DASA ganó en 1993 un 
concurso para desarrollar el 
programa MATF. Después 
de llevar a cabo un análisis 
completo de las tareas nece- 
sarias para simular la distri- 
bución de cargas del avión, 
optimizando los momentos 
flectores, torsores y los es- 
fuerzos a cortadura, comen- 
zó con el desarrollo del ban- 
co de pruebas de fatiga. 

Este diseño incluye la co- 
locación de sesenta y seis 
actuadores hidráulicos a ten- 
sión-compresión, tres siste- 
mas de presión, trescientos 
cincuenta extensímetros, y 
veinticinco transductores de 
deflexión, que constituyen un 
conjunto de cuatrocientos 
cincuenta canales de medi- 
da. 

La compañía alemana 
I|ABG fue subcontratada para 
construir el banco y llevar a 
cabo las pruebas, avalada 
por su experiencia anterior 
con sistemas como el Torna- 





do, Airbus A330, diferentes | 
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helicópteros y vehículos de 
transporte de cohetes. 

La estructura esta sujeta a 
numerosos esfuerzos y de- 
formaciones; un sistema de 
recogida, almacenamiento y 
análisis de datos permite 
identificar puntos débiles po- 
tenciales donde los ingenie- 
ros pueden introducir mejo- 
ras en el diseño del avión. 

Las fuerzas externas sobre 
el avión son simuladas por 
un sistema hidráulico capaz 
de reproducir cargas de 
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de armamento sobre el 
avión. El MAFT simula tres 
perfiles de misión, contenien- 
do diecisiete vuelos diferen- 
tes, con 771 casos de carga 
distintos cada mil horas de 
SFH. El Eurofigther es uno 
de los aviones desarrollados 
más rigurosamente proba- 
dos. 

Además de los datos reco- 
gidos por los 450 canales de 
instrumentación, los ingenie- 
ros también llevan a cabo 
inspecciones de la estructura 





El programa MAFT es uno de los pilares del proceso de valida- 
ción estructural del avión y asegura al usuario su robustez y dura- 


bilidad a lo largo del ciclo de vida. 


4000 libras por pulgada cua- 
drada. Las tomas de motor, 
cabina de piloto, y tanques 
de combustible contienen 
sistemas neumáticos los 
cuales inducen presiones ex- 
ternas que simulan diferen- 
tes fases del vuelo. 

El avión es probado para 
verificar que su estructura 
soporta el estado de esfuer- 
zos a lo largo de tres veces 
la vida teórica del avión 
(6000h), lo cual supone 
18000 horas de prueba. 

Estas 18000 horas están 
constituidas por horas de 
vuelo simuladas (SFH) que 
representan despegues, ma- 
niobras de vuelo, combate, 
ráfagas y aterrizajes. Este 
perfil externo es variado 
cambiando presiones exter- 
nas e internas para simular 
diferentes altitudes y cargas 


cada 1000 SFH. Netma reci- 
be un informe de la situación 
cada 3000 horas. 

El objetivo de las 18000 
horas fue superado en sep- 
tiembre La estructura será 
forzada hasta la rotura e ins- 
peccionada para encontrar 
daños indetectables. El ban- 
co del MAFT será conserva- 
do para futuras pruebas que 
pueden surgir como necesa- 
rias en el futuro 


El motor BMW 
Rolls-Royce 
BR715 ha sido 
aprobado por la 
JAA 
finales de Agosto el mo- 
tor BMW Rolls-Royce 


BR 715 recibió la certifica- 
ción oficial para certificación 




















de la JAA (European Joint 
Aviation Autorities) en un 
rango de empuje de 18000 a 
21000 libras. 

El primer certificado tipo 
nacional fue entregado a 
BMW Rolls-Royce por la au- 
toridad de Aeronavegabili- 
dad alemana en el centro de 
desarrollo y montaje de alta 
tecnología de Dahlewitz, 
cerca de Berlín. La aproba- 
ción de la FAA se espera en 
breve. 

El BR715 es la única plan- 
ta de potencia que monta el 
Boeing 717-200, un reactor 
de dos motores con cien 
asientos que constituye el 
avión comercial más moder- 
no de la familia Boeing. El 
avión está adaptado para 
conseguir las necesidades 
que surjan en los próximos 
años en el mercado de los 
cien asientos, alta frecuen- 
cia, y en la franja del corto y 
medio alcance. Boeing prevé 
una demanda por encima de 
las 2600 unidades en los 
próximos veinte años para 
este sector de mercado. 

El BR715 es la planta de 
potencia más avanzada en 
su clase en cuanto a niveles 
de ruido y emisiones de ga- 
ses, por debajo de lo que 
marcan las ultimas normas a 
este respecto. 

Aunque ha sido certificado 
para una potencia de despe- 
gue de 21000 libras, tiene un 
futuro potencial de hasta 
23000 Ib. Consta de un fan 
de 58 pulgadas, un compre- 
sor de baja de dos escalones 
y otro de alta presión de diez 
escalones, una cámara de 
combustión anular, una turbi- 
na de alta presión de dos es- 
calones y otra de baja de 
tres escalones. 

La certificación del BR715 
es el resultado de un progra- 
ma de desarrollo de tres 
años con mas de 2000 horas 
de rodaje de motor. El pro- 
grama del motor fue lanzado 
en Octubre de 1995 con el 
lanzamiento del Boeing 717- 
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200, entonces conocido co- 


' mo MD-95; el motor rodó por 


primera vez en abril de 1997 
y está programado que vuele 
antes de final de año propul- 
sando un Boeing 717-200 en 
su vuelo inaugural. La entra- 
da en servicio se espera en 
1999 con el cliente lanzador 
Air Tran Airlines. 

En los últimos meses el 
BR715 ha completado con 
éxito sus pruebas de desa- 
rrollo incluyendo una prueba 
de resistencia de 150 horas. 
El motor también demostró 
su capacidad para soportar 
ingestiones de pájaros, hielo, 
granizo y agua, así como el 
desprendimiento de un álabe 
de fan por su raíz en condi- 
ciones de despegue. El ála- 
be fue completamente conte- 
nido permaneciendo el resto 
de los álabes intactos y sin 
pérdida de integridad estruc- 
tural. 

El miembro más pequeño 
de la familia BR700 es el 
BR710 con 15000 libras de 
empuje, el cual recibió la 
aprobación de la JAA en 
agosto de 1996 y la certifica- 
ción FAA fue adjudicada un 


Type Certification 


Diablo. 28 Aguel 1954 


mes más tarde. Hasta la fe- 
cha ha acumulado más de 
12000 horas de vuelo, sien- 
do seleccionado para propul- 
sar el avión de reconoci- 
miento marítimo de la RAF 
Nimrod MRA4. El núcleo de 
los motores de la familia 











BR700 es común a todos. El 
BR710 tiene un fan de 48 


pulgadas de diámetro y una | 


turbina de baja presión de 
dos escalones. 


Y 


El Super Hornet 
supera las 3000 
horas de vuelo 





| programa F/A-18E/F 

Super Hornet superó a 
principios de julio las 3000 
horas de vuelo durante las 
pruebas en la base naval de 
Patuxent River. 

Como parte de la fase de 
ingeniería y desarrollo del 
programa (EMD) los siete 
prototipos del Super Hornet 
han hecho vuelos de prueba 
en diferentes bases, como 
Patuxent River, el Centro de 
Guerra Aeronaval de China 
Lake, Edwards, y Lakehurst. 

Durante sus primeras 3000 
horas de vuelo, los Super 
Hornet han completado los 
requerimientos de la envol- 
vente de vuelo básica del 
avión, realizando más de 
1500 operaciones de reabas- 
tecimiento en vuelo, así co- 






mo las cualificaciones para 
portaaviones y aterrizajes 
con viento cruzado. Los vue- 
los con las veintiséis confi- 
guraciones a ser probadas 
han comenzado. Las prue- 
bas de lanzamiento de ar- 
mas incluyeron el disparo de 
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25 misiles y 430,000 libras 
de bombas. Los misiles in- 
cluyen Aim-7, Aim-9, Aim- 
120, HARM y Mavericks. 

Las pruebas en vuelo pen- 
dientes incluyen la integra- 
ción de más configuraciones 
de armas, y algunas cualifi- 
caciones adicionales para 
portaaviones. Cuando las 
pruebas de desarrollo estén 
terminadas el Super Hornet 
estará preparado para admi- 
tir 26 configuraciones de ar- 
mas, lo que significa un in- 
cremento considerable en 
comparación con el F/A- 
18A/B Hornet que admitía 
solo dos. 

El montaje final ha empe- 
zado con la unión del fusela- 
je central y el delantero. El 
acoplamiento de las dos sec- 
ciones se realiza usando tec- 
nología láser. Este proceso 
no solo disminuye el tiempo 
requerido para acoplar las 
dos secciones sino que me- 
jora la fiabilidad del ajuste re- 
sultando una unión práctica- 
mente sin costuras. 

El Super Hornet es aproxi- 
madamente un 25% más 
grande que el actual F/A- 
18C/D Hornet, con gran ca- 
pacidad de almacenaje de 
combustible, lo que le pro- 
porciona un mayor alcance, 
una supervivencia mejorada, 
y un margen de crecimiento 
mayor para acomodarse a 
nuevos sistemas. 

La próxima fase de prue- 
bas en vuelo y evaluación 











operacional empezará en 
mayo de 1999, con siete de 
los doce aviones de la confi- 
guración inicial de produc- 
ción. Al mismo tiempo, des- 
pués de que las pruebas en 
vuelo finalicen la próxima pri- 
mavera con los aviones de 
desarrollo, estos serán usa- 
dos para pruebas y evalua- 
ciones posteriores. 

El programa de la Navy 
contempla la adquisición de 
entre 548 y 785 aviones F/A- 
18E/F. 





El desarrollo del 
A3XX se acelera 


| desarrollo de la aerodi- 

námica del A3XX dio un 
importante paso adelante 
con las pruebas en el túnel 
de viento realizadas re- 
cientemente. 

En el túnel de viento de al- 
ta velocidad Onera S1 en 
Modane , Alpes franceses, 
se probó el efecto del flujo 
del motor sobre la aerodiná- 
mica del avión, haciendo uso 
de un simulador de motor 
que utiliza aire comprimido, 
el cual produce una repre- 
sentación fiable del flujo de 
los motores del avión a esca- 
la real. Esta técnica ha sido 
usada anteriormente en el 
desarrollo del A310, y refina- 
da en modelos posteriores. 

El modelo usado fue la re- 
presentación de una semiala 
del A3XX a escala 1/22.3. El 
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análisis inicial de los resulta- 
dos de esta prueba ha mos- 
trado que las interferencias 
entre ala y motor estaban 
muy cerca de lo previsto por 
los modelos matemáticos de 
diseño. 

Las pruebas de comporta- 
miento del avión a baja velo- 
cidad se han realizado en 
Bremen y Filton. En Bremen 
un modelo a gran escala con 
dispositivos hipersustentado- 
res fue usado para probar un 
completo rango de caracte- 
rísticas longitudinales con los 
dispositivos en las dos posi- 
ciones: extendidos y recogi- 
dos. El análisis muestra que 
los objetivos de hipersusten- 
tación están dentro de lo al- 
canzable, y la situación es 
altamente satisfactoria en 
esta fase del ciclo de desa- 
rrollo. 

El tercero de los nuevos 
modelos para el túnel de 
viento añadido al programa 
fue un ala completa a escala 
1/28, con posibilidad de ser 
usada a altos números de 
Reynolds y baja velocidad. 
El primer conjunto de prue- 
bas tuvo lugar en el túnel de 
viento de baja velocidad de 
Filon. El año que viene el 
modelo será probado en el 
túnel de la DERA (Defence 
and Evaluation Research 
Agency) en Farnborough UK 
yy en el túnel de alto número 
de Reynolds F1 ONERA cer- 
ca de Toulouse. Estas prue- 
bas serán usadas para ex- 
pandir el programa de desa- 
rrollo a bajas velocidades 
hasta incluir superficies de 
control de vuelo, como los 
estabilizadores vertical y ho- 
rizontal. 

El desarrollo de las prue- 
bas en configuración de cru- 
cero continúan para tres alas 
candidatas del A3XX en el 
túnel de viento transónico de 
la ARA (Aircraft Research 
Association) en Bedford. El 
programa ha cubierto en es- 
tos momentos todas las su- 
perficies del avión incluyen- 


y 
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do fuselaje y estabilizadores. 
En los últimos seis meses 
estas pruebas han demostra- 
do mejoras de hasta un 3% 
en la relación sustentación/ 
resistencia, acercando el 
A3XX a los objetivos de ca- 
racterísticas marcados. 


El Embraer RJ- 
135 realiza con 
éxito su 
programa inicial 
de pruebas 


principios de agosto de 
este año el primer pro- 


totipo del ERJ- 135 voló a los 
Estados Unidos para realizar 
dos importantes pruebas en 
vuelo en Moses Lake, Was- 
hington. 

En la primera de ellas se 
determinó la velocidad más 
baja posible a la cual el 
avión puede despegar con 
seguridad (Vmu), mientras 
que en la segunda se trató 
de determinar la mínima ve- 
locidad a la que el piloto po- 
see control de guiñada cuan- 
do gana velocidad de despe- 
gue en caso de fallo de 
motor (Vmcg). Ambas prue- 


bas fueron evaluadas y certi- 
ficadas por el Centro Técnico 
Aerospacial (CTA), autoridad 
de Aeronavegabilidad de 
Brasil, y los resultados pre- 
sentados a la FAA para su 
aprobación. 

Los vuelos de prueba con 
el primer prototipo han de- 
mostrado que sus cualidades 
de vuelo son equivalentes a 
las de su predecesor de ma- 
yor tamaño el ERJ-145. Sus 
motores, aviónica, y siste- 
mas están funcionando bien, 
incluso más allá de las ex- 
pectativas más optimistas de 
los ingenieros de Embraer. 

El 30 de agosto de 1998 el 
prototipo había acumulado 


alrededor de cien horas de 
vuelo, y se estima que el 
programa concluya en mayo 
del 99 con la expedición del 
certificado tipo por las autori- 
dades americanas y brasile- 
ñas seguido de las primeras 
entregas. 

Gracias a los resultados 
obtenidos por la estructura 
del ERJ-145, el número de 
pruebas en tierra en el ERJ- 
135 está siendo reducido al 
mínimo. En las pruebas de 
vibraciones en tierra (GVT), 
finalizadas con éxito a finales 
de agosto, el prototipo fue 


sometido a vibraciones a di- 
ferentes amplitudes y fre- 
cuencias usando actuadores 
hidráulicos programados 
electrónicamente. 

El ERJ-135 derivado de la 
estructura del EJR-145 es 
un avión regional de 37 pa- 
sajeros propulsado por dos 
turbofan Rolls Royce Allison 
AE3007-A3 que incorpora 
un control digital, y con una 
aviónica Rockwell Primus 
1000 al estado del arte. 

La compañía Embraer es- 
pera que su nuevo ERJ-135 
consiga una posición de líder 
en el mercado mundial de la 
aviación regional con una 
potencial demanda de 500 





unidades en los próximos 
años. 


Y Madrid acoge a 

la 11 Conferencia 
europea de la 
Aviación y del 
Espacio 


rganizado por CEAS se 

ha celebrado en Madrid, 
durante los pasados días 20 
a 22 de octubre de 1998, la 
11 Conferencia Europea de 
la Aviación y del Espacio. La 
CEAS esta formada por las 
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Asociaciones de Ingeniería 
Aeronáutica de ocho nacio- 
nes europeas (Francia, Ale- 
mania, Italia, Holanda, Espa- 
ña, Suecia, Suiza y Reino 
Unido) y celebra reuniones 
anuales sobre temas de inte- 
rés para el mundo aeronáuti- 
co, en esta ocasión ha ac- 
tuado de anfitrión la Aso- 
ciación de Ingenieros 
Aeronáuticos de España 
(AIAE). 

El tema de la Conferencia 
ha sido “LA AVIACION Y EL 
ESPACIO PARA LA SEGU- 
RIDAD Y DEFENSA EN EU- 
ROPA”. La apertura fue pre- 
sidida por el Ministro de De- 
fensa Eduardo Serra Rexach 
y el Presidente del Consejo 
de CEAS y de la AlAE, Sr. 
Carlos de Andrés Ruiz. 

Durante el primer día, las 
sesiones fueron presididas 
por el JEMAD, general San- 
tiago Valderas Cañestro y el 
JEMA, teniente general Juan 
Antonio Lombo López, se tra- 
tó sobre “LAS INSTITUCIO- 
NES” . Los conferenciantes 
abordaron en profundidad el 
área de la política de defensa 
y seguridad en la UEO, con 
especial énfasis en el Grupo 
de Armamento del la UEO y 
en la futura Agencia Europea 
de Armamento. Incluyendo la 
situación y futuro de la indus- 
tria aerospacial europea con 
estudio sobre la racionali- 
zación de la industria de de- 
fensa en Europa. 

Durante el segundo día, las 
sesiones fueron presididas 
por el general Gonzalo Roa y 











Su 
ZA IMS 


el Subdirector del INTA Sr. 
Dorado, el tema tratado fue 
“EL MARCO OPERATIVO”. 
Los conferenciantes aborda- 
ron la perspectiva de las mi- 
siones encomendadas a una 
Fuerza Aérea (conferencia im- 
partida por el general Ricardo 
Rubio Villamayor) y de la in- 
fraestructura de 18D en Euro- 
pa, con especial énfasis en la 
agencia OTAN, RTA (Rese- 
arch and Technology Agency 
y la UEO (EUCLID). 

Durante el tercer día, las 
sesiones fueron presididas 
por el Director de Operacio- 
nes de CASA, Sr. Antonio 
Fuentes, y el Presidente de 
ITP, Jacobo Valdés Pedrosa, 
fueron dedicadas al “EL MAR- 
CO INDUSTRIAL Y TECNO- 
LOGICO”. Los conferencian- 


tes expusieron con detalle 
cuales eran las tecnologías 
emergentes en el campo ae- 
rospacial de la defensa, tanto 
desde el punto de vista de los 
EEUU (US New Worid Vistas) 
como de Europa (Informe Ae- 
rospace 2020 de la 
OTAN/RTA) y de las realiza- 
ciones europeas más recien- 
tes (programas EF2000 y 
EJ200). 

El Ministro de Industria y 
Energía, Josep Piqué ¡ 
Camps, presidió el acto de 
clausura. 


IAl realiza con 
éxito las 
pruebas del misil 
ARROW 


mediados de septiembre 
una prueba del misil 
Arrow fue ejecutada con éxi- 
to en un campo de pruebas 
de la Fuerza Aérea israelí. 
La prueba incluyó el lanza- 
miento de dos misiles sin in- 
tención de golpear ningún 
objetivo, todos los compo- 
nentes del sistema de armas 
estuvieron activamente invo- 
lucrados. 
Un simulador de objetivos 
creó un objetivo de misil ba- 
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lístico imaginario, el cual fue 
identificado por el radar de 
control de fuego “Green Pi- 
ne” fabricado por ELTA, que 
lo siguió y transfirió los da- 
tos al sistema de gestión de 
fuego “Citron Tree”. El siste- 
ma de gestión de fuego 
transmitió las ordenes de 
fuego al sistema de control 
del lanzador y éste al lanza- 
dor del Arrow, el cual lanzó 
el misil. 

El análisis de los datos, re- 
flejó desde el primer momen- 
to que todos los componen- 
tes del sistema de armas y el 
sistema de misiles Arrow 
funcionaron de acuerdo al 
plan previsto, y todos los ob- 
jetivos de las pruebas fueron 
alcanzados. 

97 segundos después del 
lanzamiento del misil, la 
prueba fue completada con 
la activación de la cabeza 
de guerra del misil. 

El contratista principal del 
misil Arrow así como del sis- 
tema de armas completo es 
la MLM Division de Israel 
Aircraft Industries lAl. 

El éxito de la prueba re- 
presenta un hito importante 
en el programa “Homa” y un 
avance en el desarrollo del 
sistema Arrow 
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Un astronauta 
español en la 
corte del rey 
Sol 


edro Duque, madrileño 
de 35 años, se convirtió 
el pasado 29 de octubre en 
el primer español en salir al 
espacio exterior, exceptuan- 
do a Miguel López Alegría, 
español de nacimiento pero 
no de formación. Duque, 
miembro del cuerpo de as- 
tronautas de la Agencia Es- 
pacial Europea (ESA), formó 
parte de la tripulación del 
transbordador de la NASA 
en la misión STS-95, en la 
que era el Especialista Nú- 
mero 3 y el miembro más jo- 
ven y el único novato en la 
nave, donde también viajó el 
popular “abuelo” John Glenn, 
de 77 años y primer nortea- 
mericano en salir al espacio 
exterior, en el que ya había 
realizado tres órbitas a la 
Tierra. Pedro Duque perte- 
nece a la ESA desde 1992 y 
fue astronauta de reserva en 
dos ocasiones en la MIR y 
una en el transbordador de 
la NASA, misiones en las 
que trabajó como enlace en- 
tre las diferentes tripulacio- 
nes y los equipos cientificos 
y de control en la Tierra. 
Su misión en el transbor- 
dador consistió en hacer ex- 
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perimentos de biología y físi- 
ca con seis instalaciones 
pertenecientes a la ESA, co- 
mo solidificación y fundición 
de metales y aleaciones, 
cristalización de proteinas, 
cultivos de células, etc..., 
aunque también participó en 











experimentos desarrollados 
por la NASA. Han sido 83 
experimentos científicos en 
total, 29 a cargo de Duque, 
que se han desarrollado en 
el módulo Spacelab, herede- 
ro del exitoso laboratorio es- 
pacial europeo Spacelab. 
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Otras acciones de la misión 
fueron poner en órbita el 
Pansat, pequeño satélite de 
' comunicaciones, y el Spar- 
tan, satélite recuperable de 
investigación solar, de 1.200 
kilos y varias misiones de ex- 
| periencia, encargado de me- 
dir la temperatura de la coro- 
na solar y la velocidad de los 
vientos que transportan el 
polvo solar por todo el Siste- 
ma Solar. El único contra- 
tiempo destacable fue el 
desprendimiento, durante la 
fase de despegue, de la cu- 
bierta metálica del paracaí- 
das de frenado del transbor- 
dador, una pieza de aluminio 
de unos 4 kilos que, en caso 
de haber golpeado medio 
metro más arriba, habría pro- | 
vocado un desastre. La mi- 
sión duró 8 días y 22 horas, 
se realizaron 144 órbitas a 
550 kilómetros de altura y a 
28.000 kilómetros por hora. 


Y 


lL: Agencia Espacial Euro- 

pea ha comunicado que la 
Antártida no se está derritien- 
do. Esta afirmación se ha rea- 
lizado después de analizar la 
información recolectada du- 
rante cinco años por la red de 
satélites ERS (Sensores Re- 





Comprobando 
los niveles del 
planeta Tierra 
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motos Europeos). Los datos 
analizados, con muestras re- 
cogidas desde 1992 a 1996, 
mostraron que la masa helada 


' de la Antártida es bastante es- 











table y que su aporte al au- 
mento del nivel global de los 
mares ha sido sólo de 1,7 cen- 
tímetros en este siglo pero 
que, pese a esta sorpresa, no 
se puede descuidar el cuidado 
del medio ambiente, atmósfe- 
ra y mares, pues pueden pro- 
ducirse rápidas descongela- 
ciones en los casquetes pola- 
res con peligrosos aumentos 
en los niveles de las aguas, fe- 
nómenos que, además de 
afectar y cambiar el clima, se- 
rían muy perjudiciales para la 
vida humana en la Tierra. En 
la misma investigación se ha 
podido comprobar también 
que parte de la costa oeste 
antártica puede perder rápida- 
mente parte de su masa hela- 
da en el océano. 


Y El legado de 
Star Trek está 
en vuelo 


a novedosa nave Deep 

Space | (Espacio Profun- 
do 1), fue lanzada con éxito a 
bordo de un cohete Delta 2 el 
pasado 24 de octubre desde 
Cabo Cañaveral. Esta misión 
forma parte del nuevo progra- 
ma espacial de la NASA Nue- 
vo Milenio, destinado a aplicar 
nuevas tecnologías en misio- 
nes espaciales y encuadrada 
bajo el lema de “alto riesgo y 
gran rentabilidad”. Con este 
vuelo se testarán docenas de 
nuevas tecnologías dispues- 
tas, si funcionan a niveles 
aceptables, para ser aplica- 
das en futuras naves de largo 
recorrido o en misiones invia- 
bles por el alto coste de desa- 
rrollo o fabricación. La nove- 
dad más impactante de esta 
nave es el propulsor, ya que 
no utiliza combustible sólido o 
nuclear como se ha hecho 
hasta el momento en vuelos 
de largas distancias, sino "un 














innovador propulsor iónico 
que utiliza la décima parte de 
combustible que uno tradicio- 
nal de combustión química, 
con la reducción de peso de 
carga por combustible que es- 
to supone. Otra característica 
importante es que la propul- 
sión a base de ¡ones es cons- 
tante, lo que permitirá acelerar 
a la nave desde casi la inacti- 
vidad, una vez situada en el 
espacio, hasta los casi 35.000 
kilómetros por hora que alcan- 
zará antes de llegar a su des- 
tino, el asteroide 1992KD, al 


| que se espera que llegue en 


julio del año que viene. Una 
vez allí, deberá sobrevolarlo a 
menos de 10 kilómetros y to- 


' mar fotografías de su superfi- 


cie. Y si todo va bien y la nave 
sigue en funcionamiento al fi- 


 nalizar esta etapa quizá se la 


encamine a la búsqueda de 


| más destinos, como cometas, 


astros planetarios poco cono- 
cidos o cuerpos celestes 
errantes. Mientras la pila 


aguante habrá música. Duran- 
te todo su periplo espacial irá 
situando en su particular ma- 
pa de ruta cuerpos, astros, fe- 
nómenos espaciales, etc... 
Estas informaciones se recibi- 
rán en la Tierra y permitirán 
mejorar con precisión los ac- 
tuales mapas celestes. 

DS1 es un producto del Jet 
Propulsion Laboratory, pesa 
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menos de una tonelada y su 


coste ha sido algo superior a 
150 millones de dólares, de 
los que un tercio se lo lleva di- 
rectamente el lanzador (Del- 
ta). La nave lleva un sistema 
autónomo de navegación y 
orientación basado en la posi- 
ción de los astros y su poste- 
rior comparación con los ma- 
pas orbitales registrados en 
su memoria. Este sistema le 
ayudará a guiarse sin necesi- 
dad de control desde la Tie- 
rra. Gracias a este sistema el 
personal de seguimiento en 
tierra se ha reducido de 150 a 
menos de medio centenar. 


La Estación 
Internacional 
comienza su 
ensamblaje 


os dos primeros seg- 
mentos de la Estación 
Internacional saldrán hacia 
su destino antes de fin de 





año. El primero será el mó- 
dulo de servicio ruso Zarya, 
amanecer en español, que 


saldrá desde el cosmódromo | 


de Baikonur el 20 de noviem- 
bre en las bodegas de un 
lanzador ruso Protón. Sus 
veinte toneladas serán el pri- 
mer hito de la futura Estación 
Internacional. El segundo pa- 
so le corresponde a la NA- 








OTROS LANZAMIENTOS: 
DICIEMBRE DE 1998 


- ROCSAT en un lanza- 
dor Athena 1. 

- EOS AM-1 en un lanza- 
dor Atlas lAS. 

- Chinasat-8 en un lanza- 
dor Larga Marcha 3B. 

- Q2, SATMEX 5 en un 
lanzador Ariane 4. 

- 03, misión del transbor- 
dador NASA STS-88, Ende- 
avour, en el primer vuelo de 
ensamblaje de la Estación 
Espacial Internacional. 

- 10, Orbitador Climático 
de Marte (Mars Orbiter) en 
un lanzador Delta 2. 

- 12, Tempo en un lanza- 
dor Proton. 

- 13, ICO en un lanzador 
Atlas 245. 

- 15, TSX-5 en un lanza- 
dor Pegasus XL. 

- 17, LORAL en un lanza- 
dor Atlas 2. 

- 17, Argos/Sunsat/Ors- 
ted en un lanzador Delta 2. 

- 20, DOD en un lanzador 
Titan 4B. 

- 22, Panamsat-6B en un 
lanzador Ariane 4. 


Esta era la situación es- 
pacial al cierre de la edi- 
ción. 


SA, que enviará a bordo del 
transbordador Endeavour, 
misión STS-88, el primero de 
los módulos de construcción 
norteamericana. La causa 
principal de los retrasos en 
los lanzamientos y en el ca- 
lendario previsto de trabajo 
ha sido el ensamblaje final 
del modulo de servicio, cuya 
fabricación fue encargada a 
Rusia, y que es una de las | 
piezas fundamentales al ser 
la responsable de proporcio- 
nar energía a la estación. 





941 













=N 


A AAKÁA A 


SPACIO 


MES 


IL? industria europea puede 
sentirse feliz, con los éxi- 
tos acumulados en las prue- 
bas del Ariane 5 se consolida- 
rá la hegemonía europea para 
el próximo siglo en el campo 
de sistemas de transporte es- 
pacial, liderado casi en solita- 
rio en la actualidad, con más 
del 50% de cuota de merca- 
do, por el europeo Ariane 4, 
del que ya se han lanzado 
más de 100 unidades al espa- 
cio. Los resultados obtenidos 
después del tercer lanzamien- 
to de prueba, el 21 de octubre 
desde la base de Kourou en 
la Guayana Francesa, no de- 
jan dudas sobre la alta cualifi- 
cación de este lanzador para 
situar satélites en órbitas geo- 
estacionarias. En este vuelo, 
503 y último de prueba, se si- 
tuó en órbita una maqueta del 
satélite de comunicaciones 
europeo Eutelsat-W2, aquí 
denominado Magsat 3, y se 
probó con éxito las sonda de 
reentrada ARD, cuya electró- 
nica fue desarrollada por la 
empresa española CRISA. 
ARD aportará a los científicos 
datos fundamentales sobre 
reentrada y aterrizaje muy im- 
portantes para el diseño y 
construcción de las futuras 
naves europeas de reentrada, 
naves que serán los transbor- 
dadores espaciales de la 
ESA. 

Ariane 5 dobla en capaci- 
dad de carga y potencia al 
actual lanzador europeo, la 
serie Ariane 4, y es muy su- 
perior a la de sus competido- 
res norteamericanos, chinos y 
rusos, estos últimos bastante 
más baratos. La participación 
española en este lanzador ha 
sido de 25.000 millones de 
pesetas durante toda la fase 
de desarrollo, diez años, un 
3% del desembolso total des- 
tinado a esta nueva genera- 
ción de lanzadores europeos. 
El primer lanzamiento comer- 
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cial se producirá durante el 
primer trimestre de 1.999. 


Nuevos 
astronautas 
europeos 


L: Agencia Espacial Euro- 
pea (ESA) cuenta desde 
principios de octubre con dos 
nuevos astronautas. El Direc- 
tor General de ESA, Antonio 
Rodotá, anunció la incorpora- 
ción del holandés André Kui- 
pers y del belga Frank De 
Winne al cuerpo de astro- 
nautas de la ESA, proyecto 
europeo en el que se preten- 
de concentrar los diferentes 
programas nacionales de as- 
tronautas de los países 
miembros de la Agencia Es- 
pacial Europea, acción que 
supondría un considerable 
ahorro a nivel nacional e in- 





ternacional y una mayor cali- 
dad de programa y prepara- 
ción de los futuros astronau- 
tas. El objetivo es tener un 
cuerpo de astronautas regu- 
lar de 16 miembros desde 
mediados del año 2.000, ca- 
paz de resolver en cualquier 
momento la demanda de per- 
sonal cualificado que se pue- 
da producir desde la Estación 
Espacial Internacional. Pedro 
Duque es miembro de este 
cuerpo y figura, en posición 
de privilegio, entre los posi- 
bles candidatos a viajar en 
las primeras misiones euro- 
peas a la Estación. Cuatro 
miembros de este cuerpo, el 
francés Leopold Eyharts, pro- 
bablemente el más experi- 
mentado pues ya cuenta con 
un par de salidas al espacio, 
incluida una estancia de tres 
semanas en la MIR, el ale- 
mán Hans Schlegel, con una 





Instantes del lanzamiento del Ariane 5, en octubre de 1998 


misión en el transbordador 
NASA (STS-55/D2) y los ita- 
lianos Paolo Nespoli y Rober- 
to Vittori, se encuentran des- 
de agosto en el centro de 
preparación para astronautas 
de la NASA, Centro Espacial 
Johnson en Houston (Esta- 
dos Unidos). Allí realizarán 
durante un año y junto a 
otros 14 astronautas de dife- 
rentes nacionalidades, cur- 
sos de entrenamiento para 
posibles misiones a bordo de 
los transbordadores de la 
NASA o como tripulantes de 
la Estación Internacional. 
Nuevos candidatos están 
siendo seleccionados para 
completar el cuerpo de astro- 
nautas europeos. 

Kuipers, médico nacido en 
Amsterdam hace 40 años, 
comenzará su periodo perso- 
nal de instrucción a media- 
dos del año que viene y su 
fin será prepararse para par- 
ticipar en misiones destina- 
das a la futura Estación Es- 
pacial Internacional. El nuevo 
astronauta es especialista 
médico en medicina espacial 
y, desde 1991, ha participado 
en la preparación, recolec- 
ción de datos y control en tie- 
rra de experimentos desarro- 
llados por la ESA. Su trabajo 
ha viajado a bordo de las lan- 
zaderas Shuttle de la NASA y 
la rusa MIR. Es el segundo 
astronauta holandés, su pre- 
decesor, Wubbo Ockels, se 
incorporó en 1977 y participó 
en 1985 en la misión Space- 
lab D-1, a bordo de la lanza- 
dera NASA Space Shuttle. 

De Winne, 37 años, es pilo- 
to de las Fuerzas Aéreas bel- 
gas, en las que ha acumulado 
2.300 horas de vuelo en doce 
años. Su entrenamiento tam- 
bién se destinará a convertirlo 
en miembro de misiones a la 
Estación Internacional. Es el 
segundo ciudadano de su pa- 
ís con el título de astronauta. 
El primero, Dirk Frimout, voló 
al espacio en 1992 a bordo 
del transbordador en la misión 
Atlas-1 (STS-45). 
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Nuevo satélite 


español 
$ anosat es el nombre ofi- 
cial con el que se conoce 
al que será próximo satélite 
español, cuyo desarrollo se 
debe también al Instituto Na- 
cional de Técnica Aeroespa- 
cial (INTA), responsable del 
Minisat. Su desarrollo comen- 
zó en 1995 y su lanzamiento 
está previsto para el año 2001 
y por sus características, se 
encuentra dentro de la nueva 
corriente aeroespacial de más 
pequeño, más barata, más 
eficiente. Sus aplicaciones 
van desde la biomedicina a 
las telecomunicaciones. 








Galileo 
encuentra más 
agua 


a sonda Galileo ha man- 

dado datos reveladores 
sobre la posible existencia de 
un océano subterráneo en la 
luna Calisto de Júpiter. Al 
igual que en Europa, otra de 
las cuatro grandes lunas jo- 
vianas, en Calisto se han en- 
contrado indicios de océanos 
subterráneos por sus particu- 
laridades geomórficas y físi- 
cas. 


Sustituciones 
espaciales 


ns red global Iridium ha 
sustituido en los últimos 
meses los satélites defectuo- 
sos, inoperativos o accidenta- 
dos de su red mediante lanza- 
dores norteamericanos Delta 
Ill y chinos Larga Marcha 
2C/SD. Con estos lanzamien- 
tos se han colocado nuevos 
satélites lridium LLC en aque- 
llo puntos de la red en los que 
los satélites originales dejaron 
de ser operativos o, como ha 
sucedido, quedaron inútiles 
después de sufrir un choque 
espacial. 


Menú del día 
con vistas al 
Universo 


a NASA ha comenzado a 

desarrollar los que serán 
menús habituales en el espa- 
cio en futuras misiones y es- 
tancias espaciales. Estos me- 
nús, elaborados con la infor- 
mación recogida en los 
múltiples experimentos de cul- 
tivo realizados en el exterior 
de nuestra atmósfera, tendrá 
poco en común con los ali- 
mentos usados en la actuali- 
dad, como los “envasados” en 
la Tierra, la comida deshidra- 
tada o las píldoras alimenti- 
cias, muy entretenidas por su 
gama cromática. La única ale- 
gría gastronómica de las tripu- 
laciones eran los alimentos 
frescos, sólo durante los pri- 
meros días, o los de larga du- 
ración, como quesos o ahu- 
mados. Ensaladas de maíz o 
lechuga, unas espinacas, bro- 
tes de soja o mostaza “al gus- 
to”, tomates y cebollas o deli- 
ciosas recetas con pequeñas 
hortalizas serán ahora posi- 
bles en la gastronomía espa- 
cial, quizá un éxito dentro de 
unos años en los restaurantes 
de nuestro planeta. El frigorífi- 
co se sustituirá por pequeños 
huertos de cultivos hidropóni- 
cos en los que no es necesa- 
rio ni la tierra ni el agua para 
el crecimiento de los frutos. El 
avance de la ingeniería gené- 
tica ha propiciado el desarrollo 
de este tipo de cultivos y la 
posibilidad de crecimiento de 
estas plantas en ausencia de 
gravedad y sólo con la ilumi- 
nación por lámparas de calor. 
Ya ni la pedriza asusta a es- 
tos agricultores espaciales. 


El lanzador 
español se 
despide 


e el lanzador es- 
pañol de satélites que se 
encontraba a punto de finali- 
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Capricornio, lanzador español de satélites. 


zar su etapa de desarrollo y 
con el primer lanzamiento de 
prueba casi listo para realizar- 
se, ha fracasado por no con- 
tar con el suficiente respaldo 
económico. La falta de una 
salida comercial clara ha sido 
la razón argumentada para 
cerrar este proyecto, pese a 
todo, las previsiones cifraban 
en 100.000 millones de pese- 
tas los beneficios posibles pa- 
ra los diez primeros años de 
explotación. Dos posibles sali- 
das son unirse al proyecto Ve- 
ga, franco-italiano, o reconver- 
tirlo en un misil de corto alcan- 
ce. Este lanzador estaba 
destinado a situar en órbita 
satélites de tamaño pequeño, 
como los científicos o los de 
comunicaciones, de unos 
100-200 kilogramos en órbitas 
LEO, no más allá de 600 kiló- 
metros de altitud. El cohete 
debía competir en el compli- 
cado y peleado mercado ae- 
roespacial, en el que las dos 


actuales potencias, Europa y 
Estados Unidos, sin olvidar la 
existencia de Rusia o China, 
copan casi todas las áreas de 
la oferta de lanzadores y es- 
tán tendiendo a concentrar to- 
das las industrias del sector, 
con la rebaja de costes y au- 
mento de calidad que esto su- 
pone. Su particularidad era el 
segmento de lanzamiento al 
que estaba destinado, el de 
pequeños satélites, hueco del 
mercado en el que apenas 
hay representantes y en el 
que rápidamente han empe- 
zado a aparecer posibles 
competidores, tanto desde 
Estados Unidos o China como 
desde dentro de la UE, ya que 
en Italia se está desarrollando 
con apoyo francés y de la 
Agencia Espacial Europea 
(ESA) el modelo similar deno- 
minado Vega. En este proyec- 
to se habían empleado casi 
7.000 millones de pesetas 
desde 1991. 
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PANORAMA DE LA TAN 
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Actividades del Comité de Defensa 
Aérea 





El Comité de Defensa Aérea de la OTAN, conocido también como 
NADC, la sigla de su nombre inglés, es el órgano asesor de mas alto 
nivel del Consejo del Atlántico Norte en todos los asuntos relacionados 
con la Defensa Aérea e incluye a todas las naciones de la OTAN. El 
NADC se reúne dos veces al año con representantes de alto nivel de 
las naciones pertenecientes a la Asociación para la Paz (APP). 

Con el patrocinio del NADC, se celebró del 6 al 9 de octubre pasa- 
do un seminario en la Academia de la Fuerza Aérea francesa situada 
en Salon de Provence, Francia. El tema del seminario fue “La coordi- 
nación y cooperación entre la Administración Civil y la Defensa Aé- 
rea durante operaciones humanitarias y de mantenimiento de la 
paz”. El seminario estuvo enmarcado en el contexto del programa 
del Consejo de Cooperación Euroatlántico/Asociación para la Paz y 
del programa de Cooperación en Defensa Aérea del NADC. En las 
sesiones del seminario participaron expertos de ocho naciones 
OTAN, trece naciones asociadas y de diversas agencias civiles y mi- 
litares relacionadas con la defensa aérea. 

Entre los temas presentados y discutidos destacan los siguientes: 

- Las relaciones cívico-militares y las operaciones humanitarias 

- Una visión sobre las operaciones de apoyo a la paz 

- Apoyo nacional a las operaciones de las Naciones Unidas 

- Organización cívico-militar OTAN para la administración del es- 
pacio aéreo 

Los intercambios de puntos de vista y las presentaciones efectua- 
das sobre los asuntos señalados contribuyeron a conseguir un en- 
tendimiento común de los temas relacionados con la coordinación y 
el control cívico-militar del espacio aéreo durante las operaciones 
humanitarias y de apoyo a la paz. Todos los temas tratados son es- 
pecialmente relevantes para la OTAN y sus socios en unos tiempos 
en los que se realizan un gran número de operaciones en apoyo a 
mandatos de las Naciones Unidas. El seminario celebrado en Salon 
de Provence fue el sexto de los patrocinados por NADC y el Consejo 
de Asociación Euroatlántico (CAEA) de una serie en la que el próxi- 
mo se celebrará durante el mes de junio de 1999 en Bulgaria y ten- 


El CAEA 


dicional. 
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El Secretario General, Sr. Solana y los ministros de AA.EE de Ru- 
sia, Primakov (hoy Presidente del Gobierno) y Ascuforthy de Ca- 


nadá en rueda de prensa tras la 2* reunión del CAEA, el 17 de di- 


ciembre de 1997 en Bruselas. 


drá por título. “El entrenamiento sobre defensa Aérea en un marco 


multinacional y multisistema”. 


Igualmente, bajo el patrocinio del NADC, del 13 al 16 de octubre 
se desarrolló en la Base Aérea de Kayser (Turquia) un ejercicio con- 
sistente en la carga estática de un radar móvil de defensa aérea de 
la OTAN en un avión Illuyshin-76 ruso. Por primera vez en el marco 
de las relaciones OTAN-Rusía se ha efectuado una prueba de este 
tipo que puede ser de gran interés para la potencial cooperación en 





, y vZAE 4 3 





el caso de operaciones combinadas de apoyo a la paz. El antece- | 


dente de este ejercicio hay que buscarlo en una reunión celebrada 
en Moscú en noviembre de 1997, entre grupos de trabajo OTAN y de 
la Federación Rusa. En esa ocasión se estudiaron aspectos técnicos 
relacionados con el reabastecimiento aire-aire y el transporte de 
equipos muy voluminosos de defensa aérea. En un próximo futuro 
está previsto que se realicen pruebas de cargas en Francia y Alema- 
nia con misiles de defensa aérea. Posteriormente podrían realizarse 
otras pruebas y entrenamientos de abastecimiento aire-aire en Fran- 


cía y en el Reino Unido. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 1998 











y 





El Consejo de Asociación 
Euroatlántico pasa a la acción 





En la reunión de primavera del Consejo del Atlántico Norte a nivel 
de ministros de AA.EE., celebrada en Sintra (Portugal) el 29 de mayo 
de 1997, se decidió proponer a los socios de cooperación la creación 
del Consejo de la Asociación Euroatlántico (CAEA o con las siglas 
del nombre inglés EAPC). Los socios, reunidos al día siguiente en el 
Consejo de Cooperación del Atlántico Norte (CCAN), aceptaron la 
propuesta en la que fue, por ese motivo, la última reunión del citado 
Consejo de Cooperación. La primera reunión formal del EAPC tuvo 
lugar en Madrid el 9 de julio de 1997. El CAEA reúne las experien- 
cias positivas del CCAN y de la Asociación para la Paz (APP) y pro- 
porciona a sus 44 miembros el marco adecuado para realizar consul- 
tas políticas cada vez más intensas y para reforzar la APP. 

Bajo los auspicios del grupo especializado en cooperación en 
mantenimiento de la paz del EAPC se celebró en Atenas del 5 al 7 
de octubre un seminario sobre “Relaciones cívico-militares en ope- 
raciones de mantenimiento de la paz”. El Estado Mayor de la De- 
fensa griego fue el anfitrión del seminario que inauguró el Secreta- 
río General adjunto para Asuntos Políticos de la Alianza, embajador 
Klaus-Peter Klaiber. El objetivo del seminario era identificar las re- 


' laciones civico-militares esenciales que deben establecerse para 





Foto: OTAN 


conseguir que sean adecuadamente tenidas en cuenta todas las 
actividades relativas al desarrollo de futuras operaciones de mante- 
nimiento de la paz. Para conseguir el fin propuesto, durante el se- 
minario se revisaron diversas experiencias recientes desde el pun- 
to de vista de las naciones, las organizaciones internacionales, las 
ONGs y los especialistas participantes. Las recientes operaciones 
en Bosnia, Albania y Somalia se trataron como casos a estudiar 
con especial atención. Un tema central de las discusiones fue la di- 
ficultad del entendimiento mutuo entre los numerosos participantes, 
civiles y militares, involucrados en las operaciones más complejas 
de mantenimiento de la paz. Esa dificultad tiene su origen en los 
muy diferentes bagajes profesionales y culturales del personal par- 
ticipante en dichas operaciones y en el seminario se trató de en- 
contrar respuestas a esos problemas. El futuro dirá si las respues- 
tas encontradas han sido acertadas. 

En la ciudad de Gudauri, 120 km. al norte de Tiblisi la capital de 
Georgia, tuvo lugar los días 15 y 16 de octubre un seminario patroci- 
nado por el CAEA. El seminario, que trató sobre formas prácticas de 


abordar la cooperación regional en temas de seguridad en el Cáuca- 





El Sr. Primakov, entonces ministro de AA.EE señala el comienzo 
de la 3% reunión ministerial del Consejo Permanente OTAN-Ru- 
sia; Luxemburgo, 28 de mayo de 1998. 
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Firma del Memorandum sobre C pación Científica y Tecnoló- 
gica entre la Federación Rusa y la OTAN. Luxemburgo, 28 de 
mayo de 1998. 


so, era una de las dos actividades de cooperación en seguridad re- 
gional incluidas en el Plan de Acción de la CAEA para 1998. Un ín- 
cremento en la cooperación en asuntos regionales y las consultas 
cada vez más fluidas en este campo son algunas de las nuevas 
oportunidades que el CAEA y la nueva y reforzada APP proporcio- 
nan a los países socios. El seminario se centró en los siguientes te- 
mas: asuntos económicos relacionados con la defensa, cooperación 
regional y cientifica, preparación para dar respuesta a desastres y 
emergencias y en aspectos de la cooperación técnica en asuntos mi- 
litares tales como limpieza de minas y el almacenamiento y dispos!- 
ción de munición. En las reuniones del primer seminario de la CAEA 
que ha tratado de la seguridad regional, participaron expertos de 
diez países aliados y trece procedentes de los socios de cooperación 
incluyendo todos los de la zona. Al final de los trabajos se puede de- 
cir que se alcanzaron los objetivos del seminario de incrementar el 
conocimiento de la potencial cooperación en temas de seguridad en 
el Cáucaso y de intercambiar experiencias sobre áreas posibles de 
cooperación práctica en el marco CAEA/APP. 


V 


El Consejo Permanente Conjunto OTAN-Rusia, creado el 27 de 
mayo de 1997 en París con la firma del Acta fundacional sobre rela- 
ciones mutuas, cooperación y seguridad entre la OTAN y la Federa- 
ción Rusa, celebró su tercera reunión a nivel de ministros de AA.EE. 
el 28 de mayo de este año en Luxemburgo. El 21 de octubre pasado 
se celebró una reunión de gran importancia del citado Consejo Per- 
manente Conjunto, a nivel de embajadores. Los reunidos trataron so- 
bre la situación en Bosnia-Herzegovina y en Kosovo, en el contexto | 
de las resoluciones 1160 y 1199 de las Naciones Unidas. Los emba- 
jadores intercambiaron también impresiones sobre las formas de co- 
operar en el apoyo a las misiones internacionales de verificación en | 
Kosovo y recibieron un informe de la reunión mantenida por los re- 
presentantes militares bajo los auspicios del Consejo el día 8 de oc- 
tubre. La OTAN y Rusia continuan el intercambio de información y 
las consultas sobre temas de carácter estratégico, política de defen- 
sa y doctrina militar, así como sobre presupuestos y los programas 
de desarrollo de infraestructura iniciados el 20 de mayo pasado. El 
Consejo Permanente está demostrando ser un instrumento eficaz 
para mantener unas sinceras y crecientes relaciones entre la Fede- 
ración Rusa y la OTAN. a 


El Consejo Permanente Conjunto 
OTAN-Rusia se consolida 
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LOS TRIBUNALES 
INTERNACIONALES DE 
CRIMENES DE GUERRA 








JUSTICIA UNIVERSAL 
Y JUSTICIA INTERNACIONAL 


L llamado Derecho Internacional Humani- 
lario o Derecho de la Guerra, como tam: 
bién a veces se le denomina, sobre todo 
en el ámbito militar, siendo también ex- 
resión utilizada frecuentemente en nuestros días 
a de Derecho de los Conflictos Armados, está 
constituido por un conjunto de disposiciones de 
carácter convencional y Pr se ve re- 
gulan básicamente la conducción de las hostil 
dades desde el punto de vista de la protección 
de la vida y de la dignidad de la persona huma- 
na en caso de Conflicto Armado, con el fin de 
aminorar los efectos de las operaciones militares 
de aliviar la suerte de sus víctimas, como los 
heridos enfermos y náufragos, los prisioneros de 
guerra y la población civil. los textos convencio: 
nales actualmente en vigor son básicamente los 
que a continuación se indican, aparte de otros 
que también pudieran citarse. 

En primer lugar, la Convención IV de la Haya, 
de 18 de octubre de 1907, relativa a las leyes 
y Usos de la guerra en tierra y su Reglamento 
Anejo sobre leyes y costumbres de la guerra te- 
rrestre. En segundo lugar, los cuatro 
Convenios de Ginebra de 12 de 
agosto de 1949, a saber: | Conve- 
nio, para aliviar la suerte de los he- 
ridos y enfermos de las Fuerzas Ar- 
madas en campaña; || Convenio, 
para aliviar la suerte de los heridos, 
enfermos y náufragos de las Fuerzas 
Armadas en el mar: Ill Convenio, re- 
lativo al trato de los prisioneros de 
guerra; y IV Convenio, sobre la pro- 
tección de personas civiles en tiem- 
po de guerra. De otro lado, la Con- 








vención de la Haya de 14 de mayo de 1954 
para la protección de los bienes culturales en ca- 
so de conflicto armado. Y últimamente, los dos 

rotocolos adicionales a los convenios de Gine- 
nas de 8 de junio de 1977: Protocolo l, relativo 
a la protección de las víctimas de los conflictos 
armados internacionales; y Protocolo ll, relativo 
a la protección de las víctimas de los conflictos 
armados sin carácter internacional. 

En punto al sistema de eficacia de las normas 
del Derecho Internacional Humanitario, el siste- 
ma que ha estado vigente durante la segunda 
mitad del siglo XX es el llamado sistema de “justi- 
cia universal”, establecido en los Convenios de 
Ginebra (arts. 49 Gl, 50 Gill, 129 Gill y 146 
GIV) y basado en la actuación de las jurisdiccio 
nes internas de los Estados, el cual se expresa 
en la máxima “aut dedere aut iudicare”: cada 
uno de los estados partes en los convenios de 
Ginebra -en la actualidad 188 países, lo que re- 

resenta la práctica totalidad de los Estados de 
a Comunidad Internacional, a falta tan sólo de 
tres de ellos, que son Eritrea, las Islas Marshall y 
Naurú- tendrá la obligación de buscar a las per- 
sonas acusadas de haber cometido u ordenado 
cometer crímenes de guerra y de hacerlas com- 

arecer ante sus propios Tribunales, 
luBre cual fuere su nacionalidad. 
No obstante, el Estado de aprehen- 
sión podrá también, si lo prefiere y 
según las condiciones previstas en 
su propia legislación con respecto a 
la extradición, entregar al presunto 
criminal de guerra, para su enjuicia- 
miento, a otra parte contratante inte- 
resada que haya formulado cargos 
suficientes contra el mismo. 

He aquí, sin embargo, que en 
nuestros días, con lo liquidación 
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del bipolarismo que caracterizó la época de la 


lamada “guerra fría”, ha vuelto hoy a aparecer 
redivivo el sistema llamado de “justicia pena 
internacional”, que hasta hace bien poco se 
creía ya liquidado para siempre. Con un pre 

ente fallido en ol Trctendo de Versalles, al fi- 





cede 
nal de la | Guerra Mundial, dicho sistema apa:- 


reció por primera vez realizado en la práctica 
al final de la Il Guerra Mundial. Con el fin de 
castigar por medio de la ¡justicia organizada a 
os que se llamaron entonces “grandes crimina- 
les de guerra”, cuyos delitos no tenían una lo- 
calización geográfica particular, fueron someti- 
dos estos últimos al enjuiciamiento de unos tri- 











bunales militares interna 
cionales constituidos al 
efecto: el Tribunal Mili- 
tar Internacional de Nu: 
remberg, constituido en 
virtud del acuerdo de 
Londres de 8 de agosto 
de 1945 entre las poten- 
cias aliadas, “para el en- 
juiciamiento y castigo de 
os principales criminales 
de guerra de los países 
europeos del Eje”; y el 
Tribunal Militar Interna- 
cional para Extremo 
Oriente, de sede en To- 
kio, constituido en enero 
de 1946 en virtud de 
una proclama del gene- 
ral Douglas Mac Arthur 
Con el devenir de los 
tempos, en estos mo 
mentos finiseculares en 
que nos encontramos, el 
sistema de justicia penal 
internacional ha venido 
a ser resucitado por de- 
cisión del Consejo de 
Seguridad de las Nacio- 
nes Unidas, adoptada 
sobre la base ¡jurídica 
habilitante que ofrece la 
Carta de Naciones Uni- 
das, firmada en San 
Francisco el 26 de ¡junio 
de 1945 y más concre- 
tamente su capítulo VI| 
larts. 39 a 51), donde 
se regula lo relativo a las 
acciones "en caso de 
amenaza a la paz, que- 
brantamientos de la paz 
o actos de agresión”. En 
efecto, a la vista de las 
masivas y generalizadas 
violaciones graves del Derecho Internacional 
Humanitario perpetradas en el conjunto de los 
conflictos habidos en la región europea de los 
Balcanes a consecuencia de la desmembración 
de la antigua República Socialista Federativa de 
Yugoslavia, el Consejo de Seguridad de las 
Naciones Unidas fue adoptando gradualmente 
una serie de determinaciones que culminaron en 
las Resoluciones 808 (1993) y 827 (1993). En 
la última de ellas, la Resolución 827 [1993], 
de 25 de mayo, el Consejo de Seguridad deci- 
dió la creación de un Tribunal Internacional pa- 
ra el enjuiciamiento de los presuntos responsa- 
bles de tales violaciones graves del derecho in- 
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ternacional humanitario cometidas en el territorio 
de la ex Yugoslavia a partir del | de enero de 
1991 y una fecha que el propio Consejo de 
Seguridad determinará una vez restablecida la 
az, aprobando con ese fin el Estatuto del Tri- 
Dunal Internacional anexo. Posteriormente, a 
imagen y semejanza de este Tribunal Penal |n- 
ternacional para la ex-Yugoslavia y siguiendo 
idéntico procedimiento al oler con res- 
pecto al mismo, se crearía en 1994 un Tribunal 
Internacional para Ruanda. Jurídicamente, estos 
Tribunales Penales Internacionales “ad hoc” son 
organismos subsidiarios del Consejo de Seguri- 
dad de Naciones Unidas, creados por este últi- 
mo para hacer efectiva su decisión de hacer 
comparecer ante la justicia a los presuntos res- 
ponsables de violaciones graves del Derecho In- 
ternacional Humanitario. 


EL TRIBUNAL INTERNACIONAL 
PARA LA EX-YUGOSLAVIA 


: ENTRANDONOS ahora en el modelo del 
“Tribunal Internacional para la ex-Yugos- 
- lavia, orgánicamente el tribunal está 
WN constituido, con arreglo a los arts. 1] 
a 17 del Estatuto del Tribunal Penal Internacional 
(ETPIY), por las Salas, el Fiscal -en la actualidad 
la canadiense Louise Arbour y la Secretaría. On- 
ce son por hoy los magistrados del Tribunal Inter- 
nacional, distribuidos en dos Salas de Primera 
Instancia -tres en cada una- y una de Sala de 
Apelaciones los cinco restantes [art. 12 ETPIY), 

Recientemente, aceptando la sugerencia de la 
actual presidenta del Tribunal, la estadouniden- 
se Gabrielle Kirk McDonald, el Consejo de Se- 
ganase de las Naciones Unidas ha adoptado 
a resolución 1166 (1998), de 13 de mayo, 
por la que se establece una Sala de Primera Íns- 
tancia Suplementaria, compuesta por tres magis- 
trados más, cuya elección se halla aún pendien- 
te, tras el transcurso del plazo de presentación 
de candidaturas. 

Conforme a las previsiones del Estatuto, el Tri- 
bunal Internacional tendrá su sede en la Haya y 
sus idiomas de trabajo serán el francés y el in- 
glés (arts. 31 y 33 ETPIY), si bien en el Regla- 
mento de Procedimiento y de Prueba [RPP], que 
aprueban y modifican los propios magistrados, 
se previene que el acusado tendrá derecho, na- 
turalmente, a usar su propia lengua, derecho 

ue se reconoce también a cualquier otra lengua 
distinto a las de trabajo o a la de acusado (art. 
3 RPP]. Es de significar que, de hecho, las Salas 
de Audiencias del Tribunal disponen de un siste- 
ma de traducción simultánea que permite al pú- 
blico seguir los debates en inglés, en francés o 
en serbocroata. Hay en la actualidad tres Salas 
de Audiencia, la última inaugurado en junio de 







1998, cuya construcción ha costado más de 
dos millones y medio de dólares. 

A propósito de la cuestión de los gastos del 
tribunal, se sufragarán los mismos con cargo al 
presupuesto ordinario de las Naciones Unidas, 
de conformidad con el art. 17 de la carta (art. 
32 ETPIY), es decir por todos los miembros de 
la organización, en la proporción que determi- 
ne la Asamblea General, a la que corresponde 
aprobar el presupuesto. Debe señalarse que en 
1997 el presupuesto del Tribunal, con cerca 
de 600 procedentes de unas 40 nacionalida- 
des trabajando entre sus distintos Órganos, as- 
cendió en total a 48.000.000 de dólares (más 
de 7.000.000.000 de pesetas). Sólo se han 
dictado en cambio hasta el presente dos sen- 
tencias: una primera en la que se condenó a 
Drazen Erdemovic, quien se confesó culpable, 
agobiado por su conciencia de haber partici- 
pado en la ejecución masiva y sumaria dE alre- 
dedor de 1.200 musulmanes bosnios, de entre 
17 y 60 años, en una granja de la localidad 
de Pilica, a la que fueron trasladados tras la to- 
ma de la vecina ciudad de Srbrenica (primero 
se le impusieron 10 años de prisión, apeló y fi- 
nalmente se le impusieron 5); y otra más en la 
que se condenó a 20 años de prisión a Dusko 
Tadic, cabecilla de un grupo que realizó ejecu- 
ciones sumarias y otros actos de depuración él- 
nica con respecto a los ciudadanos no serbios 
en la región de Prijedor. 

Hay en este momento pendientes 21 actas de 
acusación, con un total de 59 acusados, de los 
cuales sólo 28 se hallan detenidos a disposición 
del Tribunal. Si a ello unimos el hecho de que, 
conforme a las previsiones del Estatuto y del Re- 
glamento, contrariamente a lo que ocurrió en 
Nuremberg, no resulta ahora posible seguir el 
juicio en rebeldía ni caben las condenas “in ab: 
sentia”, llegaremos a la conclusión de que la efi- 
cacia de los procesos seguidos por el Tribunal 
Penal Internacional está siendo en general condi 
cionada negativamente por la falta de voluntad 
de las autoridades nacionales de los Estados en 
que se hallan los acusados de crímenes de gue- 
rra de detener a estos últimos con el fin de po- 
nerlos a disposición del Tribunal. 

las previsiones del Reglamento a esle respecto 
son que en caso de inejecución de una orden 
de detención emanada de una Sala de Primera 
Instancia, si ésta estima, tras la celebración de 
una audiencia especial que se ha venido en lla- 
mar “la voz de las víctimas”, que ello es debido 
a la falta de cooperación de un Estado, la Sala 
dejará constancia de esta circunstancia y el Pre- 
sidente del Tribunal informará al Consejo de Se- 
guridad de las Naciones Unidas (art. 61 RPP). 
Justamente es en este estado en el que se halla 
el caso “Karadzic y Mladic”, acusados ambos 
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por las atrocidades perpetradas contra la p 
ción civil de Bosnia, por la.campaña de los fran- 
cotiradores contra los civiles de Sarajevo, por la 
captura de cascos azules y su utilización como 
escudos humanos y por el genocidio cometido 
tras la toma de Srbrenica. Tras la audiencia pre: 
vista en el art. Ól del Reglamento, a: anterior 
Presidente del Tribunal, e Sr. Cassese, 
dirigió una carta al Co Msejo de Seguridad. la: 
mando su atenc . sobre la negativa de la Repú: 
blica Srpska y de la República Federativa de Yu- 
slavia a cooperar con el Tribunal. 

En este sentido debe mencionarse que en el 
"Acuerdo Marco General de Paz en Bosnia y 
Herzegovina”, con sus anexos -denominado co: 
lectivamente todo el conjunto “Acuerdo de 
Paz”- que fue rubricado en Dayton el 21 de no 
viembre de 1995 y firmado en París el 14 de 
diciembre de dicho año, se preveía la creación 
de una fuerza militar multinacional encargada 
de la aplicación del Acuerdo y que estaría ¡inte- 
grada por unidades terrestres, aéreas o maríti- 
mas de paises miembros de la OTAN y OTros 

















países que colaborase con esta última -Anexo 





lA, donde se recoge el llamado “Acuerdo so” 
bre los aspectos mi tares de arreglo de paz”-. 
De acuerdo con tales previsior 16S. la Reso uc ¡Ón 
1031 (1995) del Consejo de Seguridad de las 
Naciones Unidas, de 15 de diciembre de 
1995, autorizó a los estados que actuasen por 
conducto de la OTAN o en cooperación con 
ella a establecer la mencionada Fuerza Multi- 
nacional de Aplicación (IFOR)]. 

Dicha Fuerza, cuyo periodo de actuación se 
pre wela de 1 un ano ano, Fue luego SU ¡stituida, en 
virtud de la autorización concedida en la Resolu- 
ción 1088 [19906] del Consejo ) de Seguridad 
de las Naciones Unidas, de 12 de diciembre 
de 1996, por la hamarle Fuerza 
de Estabilización (SFOR], a la que se define a to: 
dos los efectos como sucesora jurídica de la 
IFOR y qe sigue bajo el mando y control uniti- 
cado del C Consejo de Atlántico Norte, con la mi- 
sión de dar cumplimiento a los aspectos militares 
del Acuerdo de Paz y con facultades para el uso 
de la fuerza si es necesario. 
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la obligación de cooperación con el Tribunal 
Internacional establecida en el párrafo dispositi- 
vo 4 de la Resolución 827 [1993] y en el art. 
29 del Estatuto del Tribunal alcanza también a 
la SFOR. En este sentido, el Consejo del Atlánti- 
co Norte, en virtud de su decisión del 16 de di- 
ciembre de 1995, acordó que el personal de la 
IFOR -entiéndase hoy SFOR- deberá detener a 
cualquier persona acusada de crímenes de gue- 
rra por el Tribunal ("PIFWC”) a la que encuentre 
durante el desarrollo de las tareas asignadas en 
el territorio de la República de Bosnia-Herzegovi- 
na, siempre que ello no obstaculice el desempe- 
ño de su misión. A través de un Memorandum 
de Entendimiento entre el Tribunal y el Cuartel 
General Supremo de las Potencias Aliadas en 
Europa [*SHAPE”) firmado el 9 de mayo de 
1996, se han establecido los procedimientos 
para la cooperación con el Tribunal, los cuales 
versan fundamentalmente sobre tres aspectos di- 
ferentes lla inteligencia, lo detención y traslado 
de los acusados y el apoyo logístico, que no 
podemos entrar a detallar porque el MOU tiene 
un determinado grado de clasificación. 


EL TRIBUNAL INTERNACIONAL 
PARA RUANDA : 


partir del día 7 de abril de 1994, un 
día después de que fuese abatido el 
avión en que viajaba el presidente 
WMA de Ruanda, Juvenal Habyerimana, 
acompañado del presidente de Burundi, Cyprien 
Ntanyamira, se desencadenó en aquella prime- 
ra nación africana una ola de matanzas, en las 

ve fueron exterminados más de medio millón 
. ruandeses, pertenecientes sobre todo a la mi- 
noría tutsi, aunque también murieron muchos hu- 
lus moderados, en un genocidio que a todas lu- 
ces se hallaba cuidadosamente planeado. 

El conflicto terminó oficialmente el 18 de julio 
siguiente, cuando los rebeldes tutsis tomaron el 

oder; en cualquier caso, a resultas del mismo 
hero detenidas «según ha podido saberse- más 
de 100.000 personas, que se hacinaban en las 
prisiones de Ruanda acusadas de haber partici- 
pado en las matanzas, con la circunstancia ade- 
más de que la justicia ruandesa había quedado 
prácticamente destruida: al parecer, sólo sobrevi- 
vieron al conflicto Ó jueces y 16 abogados. 

A la vista de ello el Consejo de Seguridad de 
las Naciones Unidas adoptó la Resolución 955 
(1994), de 8 de noviembre, en la que, con el 
fin de contribuir “al proceso de reconciliación 
nacional y al restablecimiento y el mantenimiento 
de la paz” y de “hacer comparecer ante la ¡usti- 
cia a los responsables”, decidió establecer tam- 
bién un Tribunal Internacional para enjuiciar a 
los presuntos responsables de violaciones graves 





del Derecho Internacional Humanitario cometidas 
en el territorio de Ruanda y a ciudadanos de 
Ruanda responsables de aolaciones de esta na- 
turaleza cometidas en el territorio de Estados ve- 
cinos, entre el 1 de enero y el 31 de diciembre 
de 1994, aprobando al propio tiempo el Estatu- 
to del Tribunal que figura en el anexo de dicha 
Resolución. El Estatuto resulta ser de contenido 
sustancialmente idéntico al de la ex-Yugoslavia, 
con ciertas modificaciones, derivadas del carác- 
ter interno del conflicto ruandés. La sede del Tri- 
bunal radica en Arusha [Tanzania). Los magistra- 
dos son también 11, pero teniendo en cuenta 
que cinco de ellos son: los mismos que en cada 
momento compongan la Sala de Apelaciones 
del Tribunal para E ex Yugoslavia, con el que 
tienen en común este órgano; el Presidente del 
Tribunal es de nacionalidad senegalesa, Laity 
Kama. El Fiscal es también común con el Tribu- 
nal de la ex-Yugoslavia, sin perjuicio de la exis 
tencia de un Fiscal Adjunto adicional que inter 
vendrá en los juicios que se celebren ante el tri- 
bunal para Ruanda (art. 15 ETPIR] y que es el 
malgache Bernard Muna. 

El 2 de septiembre de 1998 ha dictado el 
Tribunal Internacional para Ruanda su primera 
sentencia, en la que condenó a cadena perpe- 
tua, por genocidio y crímenes contra la humani- 
dad, a Jean Paul Akayesu, antiguo alcalde de 
Tana, una localidad en el centro de Ruanda, 
acusado de ordenar el asesinato de 2.000 
personas que estaban bajo su protección. Pos- 
teriormente, el 4 de septiembre dictó otra sen- 
tencia, en la que condenó también por genoci- 
dio y crímenes contra la humanidad a Jean 
Kambanda, primer ministro interino en el mo- 
mento en que se desató la ola de matanzas, a 
las que incitó, ordenando además el cierre de 
carreteras para rodear a los tutsis y la distribu- 
ción de armas entre los hutus, cargos todos 
ellos de los que se confesó culpable. 


LA FUTURA CORTE PENAL 
INTERNACIONAL 


: N nuevo hito de la Comunidad Inter- 
- nacional en la instauración del siste- 

ma de “justicia penal internacional" 
uN ho sido, sin er el que se dio en 
Roma el 17 de julio de 1998 con la adopción, 
en el seno de una Conferencia Diplomática de 
Plenipotenciarios convocada por las Naciones 
Unidas, del flamante “Estatuto de la Corte Pe- 
nal Internacional”, la cual tendrá carácter per- 
manente y será complementaria de las ¡jurisdic: 
ciones internas de los Estados. Por su novedad 
e importancia, la futura Corte Penal Internacio: 
nal merece ser tratada separadamente en un 
próximo artículo 
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INTRODUCCION 


L término crisis proviene del 

verbo griego “Kpiveiv”, que sig- 

nifica “decidir”, y fue usado ori- 
gimalmente sólo en un contexto médi- 
co, siendo el punto de referencia en- 
tre un estado correcto de salud y otro 
donde empieza la fiebre. Los oríge- 
nes médicos de esta palabra pueden 
aplicarse también en el entorno polí- 
tico, ya que ante una crisis debe apli- 
carse la terapia adecuada en el mo- 
mento oportuno al objeto de evitar 
que la crisis alcance el punto de in- 
versión. 

Durante la Guerra Fría, la gestión 
de crisis permaneció en un segundo 
plano, centrándose todos los esfuer- 
zos en la defensa colectiva como 
respuesta a la amenaza soviética, 
siendo los artículos 5 y 6 del Trata- 
do de Washington la piedra angular 
de las obligaciones de asistencia 
mutua entre los aliados. El fin de la 
Guerra Fría supuso la desaparición 
de la amenaza soviética, dando paso 
a una serie de riesgos multiformes y 
multidireccionales. En su intento por 
adaptarse a este nuevo escenario, la 
OTAN lanzó en la cumbre de Roma 
de 1991 el nuevo Concepto Estraté- 
gico, estableciendo como pilares de 
la política de seguridad aliada el diá- 
logo, la cooperación y una defensa 
colectiva eficaz. Las oportunidades 
de alcanzar ahora los objetivos de la 


Operación Deny Flight, agosto 1993. 
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Alianza a través de medios políticos 
son mayores, ganando importancia 
la diplomacia preventiva y la gestión 
de crisis. 

La gestión de crisis es la organiza- 
ción, procedimientos y medidas para 
controlar la crisis e influir en su desa- 
rrollo. Supone un amplio abanico de 
opciones de índole político, económi- 
co y militar puestas a disposición de 
las autoridades políticas para que pue- 
dan elegir y aplicar en cada momento 
aquellas que estimen más oportunas. 
Se intenta evitar que las crisis que se 
desarrollan -en la mayoría de los ca- 
sos- más allá de las fronteras aliadas 
puedan llegar a afectar a nuestra segu- 
ridad, apareciendo las operaciones 
fuera de área o no, artículo 5. A estos 
fines, se hace indispensable la necesa- 
ria colaboración con otras organiza- 
ciones internacionales tales como la 


ONU, OSCE, UE y UEO. 


OBJETIVOS Y MEDIOS 


Los objetivos de la gestión de crisis 
en la OTAN son los siguientes: 

* Asegurar una firme organización, 
tanto civil como militar, que sea ca- 





OTAN 





Sala de Operaciones a bordo del USS 
Mount Whitney, e e de mando en el 


ejercicio Strong Resolve 98. 
paz de dar respuesta a los diferentes 
grados de crisis. 

* Reducir las tensiones generadas 
por la crisis mediante una gestión efi- 
caz de la misma, impidiendo que pue- 
da convertirse en un conflicto abierto. 

* Controlar la respuesta en caso de 
inicio de las hostilidades, evitando una 
escalada de las mismas y persuadiendo 
al agresor para que cese en su aptitud. 
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Los medios a disposición de la 
Alianza para la gestión de crisis pue- 
den agruparse de la siguiente manera: 

* Inventario de medidas preventivas. 

* Catálogo general de opciones mi- 

litares de respuesta. 

* Sistema de prevención. 

* Planes de operaciones. 

* Reglas de enfrentamiento. 

* Estructura de fuerzas. 

El inventario de medidas preven- 
tivas contiene una lista detallada de 
medidas de carácter diplomático, 
económico y militar, susceptibles de 
ser aplicadas de forma selectiva, bien 
unilateralmente por una sola nación o 
colectivamente por varias de ellas. El 
objetivo primordial es prevenir el ini- 
cio de una crisis, abortándola en su 
fase de gestación. Ejemplos de este 
tipo de medidas serían la llamada a 
consulta de los embajadores (diplo- 
mática), el embargo (económica) o 
los ejercicios militares (militar). 

El catálogo general de opciones 
militares de respuesta presenta una 
concisa y detallada lista de opciones 
militares especialmente diseñadas 
para la fase inicial de una crisis. Es- 
tas opciones están divididas en nue- 
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Avión F-16 repostando en vuelo (Operación Deny Flight, agosto 1993). 


ve áreas determinadas y, aunque los 
medios de aplicación de estas Oop- 
ciones son militares, no hay que ol- 
vidar que el último objetivo es polí- 
tico, requiriéndose para la autoriza- 
ción o cancelación de cualquiera de 
estas opciones la aprobación del 
Consejo del Atlántico Norte (NAC). 
Las medidas preventivas de carácter 





militar, señaladas en el párrafo ante- 


rior, están incluidas dentro del catá- 
logo general de opciones militares 
de respuesta. 

Dentro del marco del MC 400/71 
(Directiva para la implementación 
militar de la estrategia de la Alianza) 
y al objeto de apoyar las opciones 
militares indicadas anteriormente, así 
como los planes de operaciones ela- 
borados por los Mandos Militares de 
la Alianza, se estableció en 1992 un 
sistema de prevención. Este sistema 
permite la disponibilidad de la es- 
tructura de la alianza en apoyo de las 
opciones militares y comprende una 
gran variedad de medidas tanto civi- 
les como militares, incluyendo -entre 
otros- aspectos operativos (control 
de los servicios de información aero- 
náutica) o logísticos (capacidad de 
evacuación). 

Toda fuerza de la OTAN desplega- 
da en un área determinada durante un 
periodo de crisis debe disponer -de 


954 





——- OTAN 


acuerdo con el MC 400/1- de unas 
reglas de enfrentamiento (ROEs) 
claras, concisas, detalladas y adapta- 
das a la misión encomendada. Las 
ROESs proporcionan al Comandante 
directrices especificas para el uso de 
la fuerza dentro siempre de un marco 
de dirección política, definiendo las 
circunstancias, condiciones, grado y 
manera de este uso. 














Los planes de operaciones son los 
instrumentos mediante los cuales el 
componente militar de la Alianza 
puede complementar y reforzar las 
acciones políticas en la gestión de 
crisis. Los Comandantes de los Man- 
dos Estratégicos -según la denomina- 
ción de la nueva estructura militar in- 
tegrada- son los responsables de la 
elaboración de los Planes Genéricos 
(GEPs), Planes de Contingencia 
(COPs) y Planes de Operaciones 
(OPLANSs), por este orden, depen- 
diendo de la gravedad de la crisis. 
Una vez concluido el proceso de pla- 
neamiento, caso que dichos planes de 
operaciones tuvieran que ser puestos 
en práctica, existe un proceso de acti- 
vación compuesto por los siguientes 
hitos, cada uno de los cuales ha de 
ser aprobado por el Consejo del 
Atlántico Norte: 

—ACTWARN (aviso de activa- 
ción): cuando una crisis deviene en 
una situación en la cual la diplomacia 
preventiva es incapaz de impedir la 
escalada de tensión. Este tipo de men- 
saje advierte de la necesidad de acti- 
var un plan de operaciones específico 
y es enviado a todas las naciones que 
contribuyen con medios militares. 

—ACTREQ (requerimiento de ac- 
tivación): pone en marcha el proceso 
de generación de la fuerza mediante 
las aportaciones de efectivos de los 














Helicópteros británicos de los Royal Marines operando durante el ejercicio Strong Resolve 98. 
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países contribuyentes, 
siendo necesaria la apro- 
bación formal de esas 
aportaciones por parte de 
los países. 

—ACTORD (orden de 
activación): se autoriza el 
despliegue de las fuerzas 
al teatro de operaciones, 
produciéndose la transfe- 
rencia de autoridad de las 
naciones contribuyentes al 
Comandante de la Fuerza 
Multinacional. 

Cada uno de estos hitos 
sirve al NAC para aumen- 
tar la presión sobre las 
partes en conflicto, a fin 
de que se avengan a acep- 
tar una solución política 
negociada. 

Para poder ejecutar las 
distintas y variadas opcio- 
nes militares posibles, la OTAN ne- 
cesita una estructura de fuerzas fle- 
xible, móvil y eficaz. El concepto de 
Fuerzas Operativas Combinadas 
Conjuntas (FOCC, en siglas inglesas 
CJTF) es un instrumento especial- 
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Reunión de ministros de Defensa en el Cuartel General de la OTAN, 
celebrada el día 12 de junio de 1998, y posterior rueda de prensa (de 
izquierda a derecha, el Secretario General de la OTAN y los minis- 
tros de Defensa de Francia y de la Federación Rusa). 


mente útil para la gestión de crisis, ya 
que permite la constitución ad hoc de 
fuerzas multinacionales -incluso con 
la participación de países no pertene- 
cientes a la Alianza- para cada tipo 
de operación. Asimismo, es impor- 
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tante la cooperación cívi- 
comilitar entre las fuerzas 
militares y las distintas au- 
toridades e instituciones 
civiles y, en particular, con 
las organizaciones no gu- 
bernamentales (ONG). 


UN EJEMPLO: 
LA CRISIS DEL KOSOVO 


Durante los ocho últi- 
mos meses una pequeña 
región del sur de Serbia, 
la provincia autónoma de 
Kosovo, ha emergido 
desde el más absoluto 
oscurantismo interna- 
cional hasta convertirse 
-probablemente- en la 
zona del mundo de ma- 
yor actualidad por el 
conflicto que enfrenta a 
las fuerzas del Ejército Federal yu- 
goslavo (VJ) / fuerzas de seguri- 
dad (MUP) y al Ejército de Libera- 
ción del Kosovo (UCK). 

La ofensiva que en el mes de fe- 
brero y marzo llevaron a cabo las 


955 


























OTAN 





fuerzas de seguridad 
serbias en la región de 
Drenica -de mayoría al- 
banesa-, causó la muer- 
te de 80 personas y pro- 
vocó un éxodo masivo 
de refugiados, siendo 
éste, quizás, el primer 
aviso a la comunidad 
internacional de que un 
desastre humanitario se 
estaba gestando en Ko- 
sovo. En los meses su- 
cesivos, la situación fue 
deteriorándose progre- 
sivamente, hasta que a 
principios de septiem- 
bre la oficina del Alto 
Comisionado de las Na- 
ciones Unidas para los 
Refugiados (ACNUR) 
expresaba en un infor- 
me su preocupación por la situación 
de 241.700 refugiados y desplazados 
ante la proximidad del duro invierno 
balcánico. Este nuevo aviso hizo re- 
doblar los esfuerzos de la comunidad 
internacional, que intentó encontrar 
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La fotografía superior nos muestra al Presidente del Comité Militar, gene- 
ral Naumann, y al Comandante Supremo Aliado del Atlántico, almirante 
Gehman, respondiendo a preguntas de los periodistas en el puerto de Lis- 
boa durante el ejercicio Strong Resolve 98. En la inferior, momentos antes 
del inicio de una misión aérea dentro de la operación Deny Flight. 


una solución negociada a la crisis ba- 
sándose en las Resoluciones del 
Consejo de Seguridad de Naciones 
Unidas UNSCR 1.160 y 1.199, por 
las que se condena las actuaciones 
del presidente Slodoban Milosevic y 





se pide la retirada de 
las fuerzas serbias a sus 
lugares de acantona- 
miento. 

La OTAN, como 
agente de la comunidad 
internacional, puso en 
marcha desde el primer 
momento su maquinaria 
de gestión de crisis. 
Muchas han sido las crí- 
ticas que se han vertido 
sobre la falta de resolu- 
ción de la Alianza, so- 
bre la carencia de una 
postura común de los 
aliados o incluso sobre 
la falta de cohesión 1n- 
terna, pero nada mas le- 
jos de la realidad. La 
Alianza Atlántica fun- 
damenta sus decisiones 
en las reglas de consenso, exigiendo 
estas reglas tiempo y paciencia para 
poder madurar las decisiones políti- 
cas, decisiones que una vez tomadas 
son firmes y ejecutivas, aspecto este 
fundamental que diferencia a la 
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OTAN de otras organizaciones inter- 
nacionales. 

El pasado 12 de octubre el Consejo 
del Atlántico Norte aprobó autorizar 
a SACEUR la orden de activación 
(ACTORD) de los dos planes de 
operaciones, Air Campaign y Limi- 
ted Air Response, con sus ROEs res- 
pectivas. El camino seguido hasta al- 
canzar esta firme decisión ilustra lo 
que es el proceso de gestión de crisis 
en la Alianza: 

* Declaraciones y comunicados de 
prensa, consultas de embajadores 
(medidas preventivas). 

e Ejercicio aéreo Determined Fal- 
con, llevado a cabo el 15 de junio en 
el espacio aéreo adyacente a la región 
de Kosovo, al objeto de demostrar la 
capacidad de proyección de fuerza de 
la OTAN en la región (opciones mili- 
tares de respuesta). 

e Activación del sistema de pre- 
vención. 

e Elaboración de los planes gené- 
ricos, de contingencia y de opera- 
ciones. 

La excelente labor negociadora del 
enviado especial norteamericano, Ri- 
chard Holbrooke, junto con la deci- 
sión por parte de la Alianza de auto- 
rizar primero la orden de activación 
-ACTORD- y luego establecer un ul- 
timátum de 96 horas para el cumpli- 
miento de la Resolución 1.199 del 
Consejo de Seguridad, culminaron 
con la visita del Secretario General 
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Vista general de 


de la OTAN a Belgrado, que transmi- 


t1ó al Presidente Milosevic un mensa- 


je firme y claro de los aliados: “cum- 
plimiento incondicional de la Resolu- 
ción 1.199”. El éxito de esta misión 
diplomática no se hizo esperar, pro- 
duciéndose la firma de dos acuerdos 
de verificación para el cumplimiento 
de la Resolución 1.199 (retirada de 
las fuerzas serbias a sus lugares de 
acantonamiento): 

—Un régimen de verificación aé- 
rea de entera responsabilidad de la 
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Avión Harrier de la Armada española despegando del portaaeronaves “Prícipe de Astu- 





rias” durante el ejercicio Strong Resolve 98. 
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la reunión de ministros de Defensa en el Cuartel General de la OTAN, 
celebrada el día 12 de junio de 1998. 


OTAN con colaboración y participa- 
ción de la Federación Rusa. 

—Un régimen de verificación te- 
rrestre auspiciado por la OSCE, que 
conlleva el despliegue sobre el terre- 
no de 2.000 observadores de los esta- 
dos miembros. 

Estos dos acuerdos han recibido la 
legitimación de la ONU mediante la 
Resolución 1.203 del Consejo de Se- 
guridad. 


CONCLUSIONES 


Las organizaciones internacionales 


- ONU, OSCE, UE, UEO, OTAN- 


juegan un papel importante en la 


gestión de crisis, siendo la OTAN la 
única que dispone de una capacidad 
militar en apoyo de las decisiones 
políticas. 

El concepto de gestión de crisis ha 
evolucionado en la OTAN conside- 
rablemente desde el fin de la Guerra 
Fría, habiendo sustituido al de disua- 
sión como elemento central de la po- 
lítica de seguridad de la Alianza. 
Las recientes experiencias de Bosnia 
y Kosovo ponen de manifiesto la ne- 
cesidad de una mejor aproximación 
al concepto de gestión de crisis, 
siendo éste uno de los puntos que 
está presente en los estudios para la 
elaboración del concepto estratégico 
de la OTAN del siglo XXI mu 
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*K x:. El sistema logístico 
: í- para un nuevo milenio 


ES -SL2000- 


a advertía Sun Tzu en el 2500 a. C. que “no se debe caer en el exceso del demasiado o 
del demasiado poco”, y lo resaltaba como uno de los principios básicos de la guerra. 
“La guerra la gana quien dura un día más que el enemigo” decía más tarde otro 
clarividente. “Prever para proveer” (la definición conocida más corta de logística) se puede 
hacer de muchas maneras y la mayoría de ellas mal: la logística-es una ciencia complicada. 





Afortunadamente desde Sun Tzu hasta la actualidad el hombre ha evolucionado 
ligeramente, aunque haya algunos que todavía cuentan melones con los dedos, existen 
herramientas para aligerar un poco el cálculo y permitir hacer las previsiones de una 
manera más rápida; pero, si no se pone cuidado, no necesariamente más exacta. 


Ha habido muchos intentos a lo largo de la historia para incrementar la disponibilidad y 
| eficacia de los sistemas de armas al mínimo coste. En la actualidad sólo se puede 
conseguir mediante una planificación realista, una ejecución precisa de los presupuestos y 
un control exhaustivo para perfeccionar continuamente el proceso: esto es lo que pretende 


el SL2000. 


Con el objetivo de perfeccionar la logística actual, en la que el Ejército del Aire se apoya 
para llevar a cabo su misión, se está desarrollando el SL2000 incorporando todas las 
tecnologías hoy disponibles. En este dossier que hoy se presenta, que necesariamente es 
denso y poco atractivo porque habla de la logística -eso que inexplicablemente nunca se 
trataba-, se exponen los siguientes artículos: 














“Orígenes del SL2000, historia y evolución del programa”, escrito por el teniente 

coronel CIET Pablo Dueñas Sánchez. 

= “SL2000, una necesidad inaplazable”, confeccionado por el coronel CGES F. Javier 
Almagro González. 

- “Primer segmento SL2000. Alcance funcional” presentado por Pedro Ibáñez Martínez, 
ingeniero aeronáutico. | 

— “El segundo segmento SL2000,. Alcance funcional” escrito por el teniente coronel CIET 
Pablo Dueñas Sánchez. 





“Proceso de implantación y explotación del sistema” confeccionado por el teniente 
coronel CIET Pablo Dueñas Sánchez. 


— Arquitectura SL2000” preparado por el comandante CGES Manuel Maciá Gómez. 
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INTRODUCCIÓN 

n una entrevista al teniente general Recuenco 
publicada en el número de junio de 1992 de es- 
ta Revista, resumía la misión del Mando del 
Apoyo Logístico en “Alcanzar y mantener la máxima 
disponibilidad de los sistemas de armas y de apoyo, 
al mínimo coste posible”. 

Desde un punto de vista formal, este aserto ha 
estado presente en el quehacer cotidiano de todo 
profesional relacionado, directa o indirectamente, 
con la actividad logística, tanto en nuestra Organi- 
zación como en cualquier otra enfocada a un fin 
análogo, y siempre ha sido así. 

Entonces, ¿qué ha motivado el indudable auge de 
la Logística de Material en los últimos tiempos?. 

Sin duda son múltiples las razones de ello, pero, 
por su especial relevancia, podríamos destacar dos: 
la complejidad tecnológica de los nuevos sistemas 
de armas y del marco de su operación, y la partici- 
pación de la Organización en las primeras etapas 
del ciclo de vida de dichos sistemas, con un efecto 
añadido, la multinacionalización de los Programas 
de desarrollo, única vía de soportar las grandes in- 
versiones requeridas y el logro de economías de es- 
cala en las fases de producción y operación de los 
sistemas. (Cuadro 1). 

La complejidad tecnológica ha traído como conse- 
cuencia un fuerte incremento de los costes de ob- 
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Orígenes del SL2000 
Historia y evolución del programa 


PABLO DUEÑAS SANCHEZ 
Teniente Coronel de Aviación 


EVOLUCIÓN DE LA INVOLUCRACION DE LOS USUARIOS EN EL CICLO LOGISTICO 


19505 — participante como un todo. 
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tención de sistemas, equipos y repuesto, lo que ha 
exigido ajustar medios y modos de producción de 
las industrias participantes, principales y subsidia- | 
rias, y los flujos de material entre ellas, a unos nive- 
les de eficiencia tales que sólo mediante preacuer- 
dos entre clientes (Ejércitos) y productores (Indus- 
tria), puede ser alcanzado. Ello obliga a mantener, | 
durante el periodo de tiempo convenido, demanda y | 
producción en el marco de aquellos preacuerdos, 
pues incluso en el supuesto de que, en un momento 
dado uno de los clientes pretendiese modificar al al- 
za, unilateralmente, la demanda de material, la rigi- 
dez del sistema de obtención de material, podría | 
poner en peligro, caso de atenderse dicho aumento 
de demanda, los objetivos de otros Ejércitos partici- 
pantes en el Programa. 

Otro efecto de la tecnificación es la constante apari- 
ción de modificaciones en los distintos componentes : 
del sistema de armas, lo que exige un estricto control | 
de su configuración, desde las primeras etapas de su 
ciclo de vida, aunque, en lo que más nos afecta al | 
Ejército del Aire, será durante la fase de operación 
cuando mayor sea el interés de disponer de un medio | 
que garantice su adecuada gestión. | 

Como consecuencia de los elevados costes, se 
hace necesario optimizar la disponibilidad de sis- 
temas y equipos, disminuyendo los periodos de 
inactividad por mantenimiento, para lo cual no só- 
lo ha evolucionado el propio con- 
cepto de mantenimiento, sino la 
necesidad de mejorar el ciclo de 
recuperación de reparables, con- 
siderando la estructura logística 











OPERACIÓN BAJA SERVICIO 





| Retomando el comienzo de este 
artículo, la descripción del objetivo 
principal “... máxima disponibilidad 
al mínimo coste ...”, introduce, por 
su propia ambigúedad, elevadas ' 
cotas de incertidumbre acerca de 
la eficacia de la Organización. Sa- 
bemos, dentro de un orden, el valor 
que van tomando ciertas variables 
que se asocian tanto a la disponibi-- 
lidad como al coste implícito. Pero, 
¿podríamos mejorar?. Sin duda, sí, 
y, en tal caso, ¿cuál sería el techo 
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de dicha mejora?, ¿duran- 
te cuánto tiempo podría- 
mos mantenernos en dicho 
nivel de eficiencia?. Para 
dar respuesta, al menos 
aproximada, a éstas y 
otras preguntas existen di- 
versas técnicas que aproxi- 
man la realidad a modelos 
matemáticos deducidos de 
la observación de aquella. 

Todo ello ha de tratarse 
con la óptica de la Teoría 
de Sistemas, teniendo pre- 
sente que el Sistema Lo- 
gístico pertenece a la ca- 
tegoría de los sistemas 
abiertos, dada la fuerte 
componente exógena que lo condiciona. 

El enfoque sistemático de la problemática logísti- 
ca, conlleva actuaciones en múltiples áreas: opera- 
tiva, orgánica, técnica y económica. 

Desde que se detectó la necesidad de abordar el 
problema, han sido varias las iniciativas tomadas, 
pero, como veremos a continuación, con plantea- 
mientos parciales y en gran medida independien- 
tes, lo que se ha manifestado ef resultados muy li- 
mitados frente al esfuerzo dedicado. 


Simulador del Ef-2000. 








EL PROGRAMA PEACE 
SIGMA. EL SND 





| 26 de septiembre de 

1953 se firmaban los 
pactos de asistencia eco- 
nómica, ayuda para la de- 
fensa mutua y suministros 
de material de guerra, en- 
tre los gobiernos de Espa- 
ña y EE.UU. Ello significó 
un importante salto cualita- 
tivo del Ejército del Aire, al 
dotarle de un material más 
adecuado a los tiempos y 
obligando a un cambio en 
la Organización para poder 
apoyarlo. 

De ahí que tanto la estructura orgánica del Ejérci- 
to del Aire, como las normas y procedimientos que 
han venido constituyendo su base logística, sean - 
tan similares a los norteamericanos, y más concre- 
tamente a los de la USAF. 

En la década de los setenta, tras la incorporación 
del sistema de armas F-4C, el Ejército del Aire con- 
sidera llegado el momento de actualizar su sistema 
logístico de material y, como era lógico, según lo 
apuntado, tan importante misión es encomendada 


r-) 
ax 


Tras la incorporación del sistema de armas F-4C, el Ejército del Aire considera llegado el momento de actualizar su sistema logístico 


de material. 
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a expertos logistas de la USAF. Aquél fue el Progra- 
ma PEACE-SIGMA (Sistema Integrado de Gestión 
del Material Aéreo). 

Tras un análisis de la situación existente entonces 
en el Ejército del Aire, el equipo de asesores acon- 
sejó que se abordase inicialmente la modernización 
del abastecimiento, dejando para más adelante el 
resto de las áreas logísticas. 

Ese fue el origen del Sistema de Necesidades y 
Distribución (SND), implantado a finales de 1982, 
tras cuatro años de desarrollo y un paso preparato- 
rio por el llamado SIAM (Sistema Intermedio de 
Abastecimiento Mecanizado) . | 

El SND viene cubriendo desde entonces algu- 
nas de las funciones del Área de Abastecimiento, 
si bien parte de su potencial inicial nunca fue ex- 
plotado y algunas de las exigencias nuevas hubie- 
ron de acoplarse “ad hoc”, de un modo escasa- 
mente eficaz. No obstante, serían problemas exó- 
genos, tales como la antigúedad de su software 
de soporte y el “efecto milenio” los que determina- 
ran la imperiosa necesidad de su modificación o 
sustitución. 
















-SIMOC Y SGP 


u origen se debe a la entrada en servicio del sis- 

tema de armas F-18. La causa del SIMOC (Sis- 
tema Informático de Mantenimiento “On Condition”), 
fue la necesidad de desarrollar un sistema capaz de 
gestionar cierta información logística (vida consumi- 
da por los elementos instalados y fatiga estructural 
deducida de las informaciones proporcionadas por 
los extensímetros de la aeronave), la cual es obteni- 


te magnético, desde uno de los computadores de 
abordo (MSDRS). 

El SGP (Sistema de Gestión de Producción), tam- 
bién conocido por su acrónimo en inglés, MMS, se 
encuentra en explotación en los Centros Logísticos 

de Tercer Escalón del Ejército del Aire, facilitando la 
programación, control y análisis de la actividad de 
mantenimiento, mediante la descomposición de tra- 
bajos complejos en tareas elementales, de una for- 
ma estructurada. El objetivo es minimizar los tiem- 
pos de recuperación por mantenimiento. K 


SIMPSE Y SIMDEA 
| 
E n 1984, una vez que el Programa FACA había 
kk seleccionado el sistema de armas EF-18, el 
equipo evaluador elevó un informe al JEMA en el 


dos aceptables del enorme esfuerzo inversor reali- 
zado si no se abordaba urgentemente el desarrollo 
de un sistema integrado y automatizado de mante- 
_nimiento, prioritariamente para los niveles que se 
ejecutaban en las unidades de FF.AA. 

En 1985, fue convocado por el JEMA un equipo 


«— , 








-— 





-da automáticamente, mediante el registro, en sopor- 


que argumentaba la inviabilidad de obtener resulta- 








que elaboró la propuesta de especificación del Sis- 
tema Integrado de Mantenimiento en Primero y Se- 
gundo Escalón (SIMPSE). Posteriormente, se trató 
de incluir a los Terceros Escalones, modificando en 
consecuencia dichas especificaciones, así como el 
acrónimo, que pasó a ser SIMDEA (Sistema Inte- | 
grado de Mantenimiento del Ejército del Aire). Nun- 
ca pasó de proyecto, coincidiendo su cancelación 
con el origen del SIPMEA. 


SIPMEA 
E objetivo, en origen, del Sistema Informático de 
Programación de Mantenimiento del Ejército del 
Aire, era aportar a la DMA información asociada a | 
las áreas de ingeniería y mantenimiento, necesaria 
para cumplir de un modo más eficiente su misión. 
Para ello había de iniciarse el proceso mediante la 
implantación de un sistema que, explotado en las 
unidades, remitiese la información al Órgano Cen- 
tral con la debida celeridad. Para más adelante que- 
daba el apoyo a la planificación de la actividad futu- 
ra, apoyada en aquella. 

El SIPMEA es el ejemplo de lo que puede ocurrir 
a un sistema cuando la especificación, planificación ' 
y presupuestación, tanto para el desarrollo como | 
para la implantación y explotación, no están garanti- 
zadas desde las primeras etapas de su ciclo de vi- 
da. En efecto, por razones absolutamente ajenas al 
Ejército del Aire este sistema vió truncada su evolu- 
ción en las primeras etapas de su desarrollo, cuan- 
do apenas se habían implantado, y en un entorno 
muy reducido, algunos módulos, básicamente los 
de gestión de configuración/modificaciones y ges- 
tión de documentación técnica. 








SISTEMAS AUTÓNOMOS EN UCO'S 


a década de los 80 significó el despegue del or- 

= denador personal y con él la capacidad de desa- 

rrollar y explotar aplicaciones particulares, sin nece- 

sidad de depender de una organización informática 
centralizada. 

La creciente demanda de información requerida 
por los órganos centrales y los escasos recursos 
humanos disponibles para obtener y presentar di- 
cha información, propiciaron desarrollos autóno- 
mos, carentes de las mínimas directrices que facili- 
tasen, al menos, el intercambio de información, y 
minimizasen los esfuerzos requeridos para su ob- 
tención. 

Control de personal, planificación de inspeccio- 
nes, gestión de órdenes de mantenimiento, control 
de elementos de vida limitada, cumplimentación de 
OTCP's, información operativa, etc., son ejemplos 
de productos obtenidos mediante dichas aplicacio- 
nes, la mayor parte de ellos muy bien diseñados y 
de un elevado grado de fiabilidad. No será baladí, 
en modo alguno, tamaño esfuerzo, pues no sólo la | 
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hfolmación dijonbla a través de su a laxbloladión, 
sino la propia disciplina que han impuesto entre el 
personal, será de gran provecho para la puesta en 
servicio del nuevo Sistema Logístico. | 


LOS ORÍGENES DEL SL2000 


y: se ha expuesto cómo la entrada del EF-18 en 
el inventario del Ejército del Aire desencadenó 
una serie de actividades enmarcadas en el ámbito 
logístico, si bien es cierto que tan solo aquello que 
se consideró como realmente imprescindible se in- 





A A e O a 2 —_——— 





distribución de grandes cantidades de material que 


otros habían decidido por nosotros. 

La incorporación de España al Programa EF-2000 - 
ha supuesto un trascendental cambio, desde el pun- 
to de vista logístico, con la inmersión en el concepto 


-ILS (Apoyo Logístico Integrado) y la participación 
activa del Ejército del Aire desde los inicios del ciclo 


de vida del nuevo sistema de armas. Para poder 


- abordar la nueva situación, en las postrimerías del 


año 1989, el JEMA dirigió una carta al Secretario de 
Estado para la Defensa en la que exponía la res- 
ponsabilidad que el EA había de asumir, siendo ello 





La entrada del EF-18 en el inventario del Ejército del Aire desencadenó una serie de actividades enmarcadas en el ámbito logístico. 


el desencadenante del SL2000, aunque ésta no fue- 
ra la razón única de su justificación. 


corporó a los modos de apoyar a la operación del 
nuevo sistema, cual fue el caso del SIMOC y en 
menor medida, aunque con carácter más generalis- 
ta, del SGP. Por supuesto que el citado sistema de 
armas ha significado la incorporación de grandes 
' avances tecnológicos, como la derivada del softwa- 
re operativo embarcado, pero ello excede del obje- 
to del presente dossier, salvo en aspectos relacio- 
nados que serán, más adelante, tratados. 

No debe olvidarse que el Ejército del Aire adquirió 
el sistema de armas EF-18 en fase de producción, 
esto es, no intervino, en absoluto, en las fases pre- 
vias de definición de requisitos, viabilidad, diseño ni 
desarrollo. Es por ello que la gestión del apoyo lo- 
gístico hubo de adecuarse como consecuencia de 
los requerimientos consensuados por otras organi- 
zaciones ajenas a la nuestra, incluyendo el aprovi- 
sionamiento inicial que apenas pasó, como habi- 
tualmente venía sa ll de una mera des do ns y 
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NECESIDAD DE UN NUEVO SISTEMA 
LOGÍSTICO INTEGRADO 


C omo ha quedado dicho, los Sistemas Logísticos 
actuales resuelven tan solo parcialmente algu- 
nas de las nuevas necesidades, y ello por varias ra- 
zones, entre las que cabe destacar las siguientes: 

- No contemplan todo el ciclo de vida de los siste- 
mas de armas, sobre todo en las fases de diseño y 
desarrollo. | | | 

- No cubren la totalidad de las funciones logísti- 
cas. Mención especial merecen las relacionadas 
con el Aprovisionamiento Inicial y con la Gestión de - 
Pedidos de Material, de Ofertas, de Facturación, 
amparadas en normativa nueva para el Ejército del 
Aire (AECMA Spec PTA | 


A 








ESQUEMA DEL PLAN DE SISTEMAS EF- 2000 y turos siste- | 
Qe mas de armas de similares | 











| características de obten- 
A a pa quer ue ción, con el SL2000 se. 
3d A El | A 0] garantizará la cobertura lo- | 
= E ta = | gística de los restantes 
sistemas de armas de los 
, l l l | que está dotado en la ac- 
tualidad el Ejército del Aire 
- INTRODUCCION * O - ENTIDADES - ARQUITECTURA . ALTERNATIVAS 
- OBJETIVOS . . ESTANDARES DE TECNICA IMPLANTACION 
- ReoUERmMInTOS FUNCIONAL DE DESARROLLO - ESTANDARESDE  - PRIORIDADESDELOS PLAN DE SISTEMAS 
ic RR MECANISMOS DE GESTION DESARRÓLLO SUB SIS TEMAS 
> DEL DESARROLLO - MECANISMOS DE - PLAN MAESTRO SL2000 . , 
- ENTRADAS/SALIDAS GSTION DEL - ESTRATEGIA DE U na primera aproxima- 
- FLUJOS DE DESARROLLO MIGRACION y | 
RN Depa ción al problema que | 
- AÑEJO TECNOLOGICOS se trataba de abordar, rea- 
SITUACION ACTUAL - IMPACTO ¡ ¡ =] 
A lizada de un modo siste 
- IMPACTO ECONOMICO mático, fue la de elaborar, 
- DEFINICION 
NECIOS en 1992, un documento 
denominado “Plan de Sis- 
ho temas”, cuyos objetivos 
: mes principales fueron: 
Cuadro 2 E * Un planteamiento de 


las necesidades de infor- 


- Funcionalidades logísticas no integradas, y en la mación de las distintas áreas funcionales del Mando 


mayoría de los casos ni siquiera interrelacionadas. 

- Inexistencia de una “filosofía logística”. ni £diccio- 
nario logístico” común. 

Por todo ello se consideró necesario desarrollar 
un nuevo Sistema Logístico Integrado, el SL2000, 
-que apoyándose en lo posible en los ya existentes y 
recogiendo las técnicas y regulaciones actuales, 
pueda completar los requisitos de la gestión de ma- 
terial del Mando del Apoyo Logístico. 

Aunque su desencadenante inicial, como se indi- 
có anteriormente, fuese poder cubrir exigencias del 


Cuadro 3 






AIDA 


MIOR 









Pou Elros 
DL EFFADO 


MEDIO o 
OF (MEDIO PUAzCyo 


del Apoyo Logístico. 

* El establecimiento de un marco general de re- 
ferencia que recoge el Modelo Global del Sistema, 
sus relaciones y el planteamiento y valoración de 
las distintas alternativas posibles para su diseño, 
desarrollo e implantación. (Cuadro 2). 


El Plan de Sistemas está formado por una colec- 
ción de volúmenes que incluyen desde el modelo 
global del sistema (funciones principales e interrela- 
ciones), hasta una aproximación al'impacto organi- 
zativo, pasando por la propuesta de planes de dise- 
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ño, desarrollo e implantación, arquitectura, metodo- 
logía y recursos previstos. 

El Plan de Sistemas es un documento vivo, so- 
metido a revisión continua durante la fase de desa- 
rrollo de los sucesivos Segmentos en que se divide 
el SL2000. Con ello se está en condiciones de re- 


- planificar, en alcance y calendario, las funciones 











pendientes de ser abordadas en cada momento de 
su ciclo de vida. 





Aunque su desencadenante inicial fuese poder cubrir exigencias del EF-2000 y futuros sistemas de ar- 
00 se garantizará la cobertura logística de los 
restantes sistemas de armas de los que está dotado en la actualidad el Ejército del Aire 


mas de similares características de obtención, con el SL20 


ADECUACIÓN DEL SL2000 AL PAPS 


de la publicación de la Directiva 20/93 del JE- 
MA sobre Planeamiento, Programación y Se- 
guimiento de Programas en el Ejército del Aire, el 
SL2000 toma la estructura de programa, quedando 
adscrito a la Dirección de Sistemas del MALOG. 

En consecuencia se formalizaron los siguientes 


- documentos: 


* Documento de Necesidad Operativa SL2000 
(14.02.94) 

* Documento Objetivo de Estado Mayor 
(16.02.94). (Cuadro 3). 


PRIMER SEGMENTO DEL SL2000 


n el escrito de remisión del Objetivo del E.M. 
del SL2000, el JEMA determinó: “La urgencia 


con la que se requiere disponer de las cuatro fun- 





- ciones siguientes: Aprovisionamiento Inicial (IP), 


Gestión de Pedidos (OA), Planificación de Pedidos 


- (PP) y Facturación (INV), hacen aconsejable que 
- se aborde este segmento con mayor celeridad res- 


pecto al global del SL2000, sin faltar con ello a la 
integridad del sistema en su conjunto. Por ello, se 


- elaborarán los Requisitos de E.M. independiente- 
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mente para el citado segmento y para el conjunto 
del SL2000”. 

Cumpliendo con ello, el 13.04.94 quedaron apro- 
bados los Requisitos de E.M. del Primer Segmento, - 
iniciándose el día 20 del mismo mes los trámites 
administrativos correspondientes al expediente 
44857 (Análisis, Diseño, Desarrollo e Implantación 
del Primer Segmento del SL2000) que, tras concur- 
so público fué adjudicado a la empresa CASA el 
02.09.94, actuando 
como subcontratistas 
INDRA y Andersen 
Consulting. El Objeto 
del Contrato fue re- 
cepcionado el 18.11. 
96. Otro artículo de 
este Dossier se dedi- 
ca monográficamente 
al Primer Segmento 
del SL2000. 


SEGUNDO SEG- | 
MENTO DEL S3L2000 


Ma elevada com- | 
plejidad y hetero- 
geneidad de la fun- 
cionalidad logística | 
no abordada en el 
Primer Segmento, 
unido a la inestabili- 
dad presupuestaria, 
hizo aconsejable con- 
tinuar con la línea, inicialmente emprendida, de 
segmentar el SL2000, y de ahí que el 08.03,95, el 
JEMA aprobase los Requisitos de E.M. del Segun- 
do Segmento, al que se dedica, básicamente, otro 
artículo del Dossier. 

Las especificaciones técnicas que iniciaban el ex- 
pediente 954865 (Diseño, Desarrollo e Implanta- 
ción del Segundo Segmento del SL2000) se con- 
cluyeron el 22.03.95 y tras Concurso Público, el | 
11.09.96 se adjudicó a CASA, actuando como sub- 
contratistas INDRA, Andersen Consulting y BDE. 


TERCER SEGMENTO DEL SL2000 


ES elaborándose los Requisitos de E.M. del 
Tercer Segmento, con la incorporación al grupo 
redactor de la Dirección de Asuntos Económicos, 
dadas las implicaciones económicas, financieras, 
presupuestarias y contables existentes entre las 
funcionalidades que restan por abordar. 

A este respecto, es previsible que el Tercer Seg- 
mento se fraccione en más de un expediente, para 
procurar la homogeneidad funcional que facilite su 
seguimiento y control. 

Pero esto ya no es historia, y por tanto es llegado 
el momento de cerrar el presente artículo. a 
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| SL2000 está sonando cada día más. Pero ¿se 
sabe realmente por qué surge, de qué se trata, 
cómo funciona, qué se espera de él o cómo 





afectará al Ejército del Aire?. A éstas y otras inquie- 


tudes trata de dar satisfacción de una forma general 
el presente artículo. 

“El MALOG carece en la actualidad de un sistema 
integrado en el marco de la logística de 
material....De ahí la necesidad de que el Ejército del 
Aire disponga de un nuevo Sistema Logístico de 
Material (SL2000) que, apoyándose en los ya exis- 
tentes y adaptándose a las técnicas y regulaciones 
que rigen hoy la obtención y el sostenimiento de los 
modernos sistemas de armas, pueda completar de 
un modo integrado, los requisitos de la gestión de 
material del Mando del Apoyo Logístico” (1). 

El párrato anterior contesta de forma sintética, en 
alguna medida, a las preguntas del primer párrafo; 
pero es obvio que requiere unas reflexiones intro- 
ductorias y una exposición más detallada de su al- 
cance. 


- REFLEXIONES 


| cambio que supone 
pasar de unos siste- 
mas logísticos parciales 
-(SND, SIMOC....) -que, 
no se olvide, cumplen la 
función para la que fue- 
ron diseñados-, a otro 
(SL2000) que los integre 
y que, al mismo tiempo, 
acoja a otros no exis- 
tentes inicialmente y ne- 
cesarios para completar 
la gestión integrada; es 
un reto de trascendencia 
notable (véase la fig . 1). 
Este cambio merece 
una atención especial: 


FA - GRA 








e Una institución como 
el Ejército del Aire no 
puede desarrollarse de 
espaldas a la evolución 
actual de las técnicas de 








AMA EÑo 


SL2000, una necesidad 
inaplazable 


JAVIER ÁLMAGRO GONZALEZ 
Coronel de A viación — 





gestión fruto de nuevas tendencias organizativas (po- 
tenciación de la motivación personal y de grupo, de- 
pendencias funcionales flexibles, círculos de calidad, | 
inventarios mínimos, “outsourcing”, etc.etc.) y tecno- | 
lógicas ( sistemas de apoyo a la decisión, fibra ópti- 
ca, comunicaciones ultra-rápidas, redes locales/am- 
plias, ordenadores personales amigables, etc. etc.) 
del mundo que le rodea. Si bien la eficiencia no pue- 
de medirse directamente en los mismos términos de 
productividad y retorno por inversión, como lo hacen 
las empresas con ánimo de lucro, sí que lo efectúa 
indirectamente con otros términos, como operativi- 
dad, eficacia y uso adecuado de los recursos. Así 
que, como expresó el último jefe de Estado Mayor 
del Ejército de Tierra de los EEUU : “Los problemas 
que encaramos como líderes militares tienen mucho 
en común con aquellos que afrontan los líderes de 
IBM, General Motors y Microsoft y viceversa” (2), las 
dificultades de gestión del Ejército del Aire deben re- 
solverse de igual modo a como lo hacen los que han 
evolucionado y se han adaptado a las nuevas ten- 
dencias organizativas y tecnológicas; el SL2000 trata 
de aprovecharlas en lo posible. Indiscutiblemente to- 
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Ensamblaje de motore 


do cambio tecnológico obliga a un cambio organizati- pautas, procedimientos, fases e hitos claramente 
vo; el SL2000 propugna un cambio organizativo par- establecidos; de ahí que el éxito, o el fracaso del 
cial —dentro del ámbito de la gestión de los recursos SL2000 dependerá en gran medida (80%) del lide- 
materiales- ¡que no se espere del SL2000 una revo- razgo que ejerzan todas las personas involucradas, 


lución organizativa por sí mismo!, puesto que ése no cada una en su estamento de la organización. 
es el objeto del programa al 
SL2000; sin embargo, sí | : 
que apunta la necesidad | 
de esa revolución. | 

* Básicamente, el que | 











la transformación de un 
no-sistema diseminado, 
como el actual del MA- 
LOG, a un sistema inte- 
grado (SL2000) se con- 
siga con éxito no depen- 
de tanto de la gestión 
adecuada -¡parece una 
aberración!- como del 
compromiso de los líde- 
res, a todos los niveles. 
Se puede decir sin equi- 
vocarse (3) que la ges- 
tión supone un 20% y el 
liderazgo un 80% del es- 
fuerzo a poner en el 
cambio. La gestión del 
programa SL2000 está 
bien definida con unas 
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5 Incremento de la 
disponibilidad y eficacia 
de los Sistemas de 
Armas 








1 Puesta a disposición del 
Mando de información 
orientada a la toma de 

Decisiones 










2 Optimizacion de los 
costes de las actividades 
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DOSSIER 


| Hechas las necesarias reflexiones anteriores, a 


continuación se especifican en detalle las particula- 
ridades del SL2000. 


ALCANCE DEL SL2000 


E objetivo fundamental del Programa SL2000 es 
la obtención de un sistema integrado capaz de 


- dar soporte adecuado al apoyo logístico de material 


del Ejército del Aire, como ya se ha apuntado ante- 
riormente, y que esté abierto a las más recientes 
prácticas logísticas y al soporte de normas interna- 


cionales (ILS, LOC, AECMA....). Los objetivos más 


concretos, que se exponen en la figura n* 2, son: 
a) Facilitar a los distintos niveles de la Organiza- 
ción el acceso a una información fiable y orientada 


ala gestión y toma de decisiones. 


b) Reducir los costes de operación de las distintas 
áreas (Mantenimiento, Abastecimiento, Adquisicio- 
nes, etc.). 

c) Proponer una nueva doctrina logística. 

d) Asegurar la integración de las actividades de 
las distintas áreas logísticas. 

e) En definitiva, contribuir a un aumento global de 
la disponibilidad de los sistemas de armas y los de 
apoyo. (Figura 2). 

Para construir un sistema de la entidad del 
SL2000 hay que partir de unas premisas básicas, 
Véase la figura n* 3. 


PREMISAS 


1. Concepto de Sistema Logístico Integrado. 


| E diseño y desarrollo del Sistema se enfoca des- 


de un principio teniendo en cuenta las inter- re- 


PROGRAMA SL2000 
PREMISAS BÁSICAS 


Cone ato de Asten a 
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Gestión contirasa del 


Sistema ale largo de su 
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(nx arperación dernnejoras 
Y NUIVOS 1 AUERAMtOs) 
proc odruentos y 


Apr ovedheniento de los 
stes Actuales 
Ú a | 
terunologra 
bcn a uN Mina eske 
redundante 


(Conoecrmento y dalos 
viaria dp dos) 
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Ciclo cerrado de Gestum 
(Planificación y Control) 


Vibikidadteneogia y 
“«enciiiar de etoue 
hi egridad fuera ienal 
Análidás “top doun'' 


Desurello progresivo 
y consohida de 


laciones de las distintas disciplinas que constituyen 
el Apoyo Logístico, los objetivos de cada función en 


sí misma, y el suministro de información de ésta con ' 


el resto de funciones. 

Este enfoque pretende de una parte, asegurar la 
integridad, coherencia y unicidad de los datos y por 
tanto de la información con la que se opera y gestio- 
na, y por otra optimizar los flujos de información, 
procesos e interrelaciones de las diferentes activi- 
dades logísticas. 


2. Ciclo cerrado de Gestión 

La filosofía del Sistema en su conjunto responde 
al esquema: Planificación Ejecución Control, de tal 
modo que las áreas operacionales (Abastecimiento, 


Mantenimiento, etc.) desarrollen su actividad a partir. 
de los planes establecidos por el Mando, a medio y 


largo plazo, y que éste disponga de visibilidad plena 
sobre la ejecución y desviaciones de aquéllos, para 
analizar su grado de cumplimiento y actualizar los 
planes futuros según corresponda. 


3. Máxima autonomía de explotación en los 


Centros Logísticos 
El empleo de las actuales tecnologías de informa- 


ción (cliente/servidor) suponen respecto a anterio- 


res plataformas tecnológicas, entre otras grandes 
ventajas, la posibilidad de replicación de datos des- 
de el ordenador central hacia los ordenadores de 
los distintos centros logísticos y viceversa, de tal 
suerte que éstos pueden funcionar autónomamente 
en caso de producirse algún tipo de incidencia en la 
conexión con el ordenador central. 


4. Aprovechamiento de los sistemas actuales 
No se parte de cero, el 
conocimiento y experien- 
cia adquirida en el diseño 
y desarrollo de los siste- 
mas actualmente en vi- 
gor, constituyen un im- 
portante conocimiento al 
servicio de la construc- 
ción del nuevo Sistema. 
De otra parte, los datos 


Figura 3 


llos contienen, conve- 
nientemente depurados, 
constituirán el núcleo bá- 
sico sobre el que éste ini- 
cialmente ha de operar. 


'hotican up"* 


Procedimientos 


carácter único y corpora- 
tivo de los procedimien- 
tos operativos y logísticos 
necesarios para el co- 


e información que aqué- 


5. Uniformidad de 


Diseño y desarrollo con 
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El EF-2000 en instalaciones de British Aerospace. (Foto British Aerospace). 


rrecto desarrollo de las actividades logísticas, basa- 
dos en la doctrina actual del Ejército del Aire, con- 
venientemente actualizada y adaptada con arreglo 
a la filosofía del nuevo Sistema. 


6. Viabilidad tecnológica y económica 

Dada la complejidad y magnitud del Programa, al 
inicio de éste se estudiaron con especial énfasis, 
los requisitos tecnológicos (infraestructura, redes, 
software de explotación etc.), precisos para un co- 
rrecto uso y explotación del Sistema por los distin- 
tos entes afectados, así como el esfuerzo requerido 
para la capacitación y adiestramiento del personal 
usuario. 

Este estudio inicial, es periódicamente revisado al 
comienzo de cada nueva fase (segmento), anali- 
zando las exigencias tecnológicas de cada área en 
cada centro afectado y contrastando la viabilidad 
de su desarrollo, tanto desde el punto de vista téc- 
nico como económico. 


7. Integridad Funcional 

El Análisis del Sistema se realiza según una me- 
todología (*top-down”), de lo general a lo particular, 
con el propósito de contemplar desde un principio 
las inter-relaciones entre las diferentes áreas de la 
actividad logística, asegurando en toda la fase del 
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diseño la integridad requerida entre la distintas fun- 
ciones. 


8. Desarrollo Progresivo y Consolidable 

La constitución del sistema se lleva a cabo de mo- 
do escalonado, ofreciendo la posibilidad de introducir 
de modo ágil los cambios y mejoras que durante el 
desarrollo se pudieran precisar, y consolidando pro- 
gresivamente las diferentes funcionalidades en pro- 
ceso de desarrollo. 


9. Información mínimamente redundante 

La concepción del Sistema se basa entre otras, en 
la premisa de evitar la información redundante, ase- 
gurando que cada elemento de información es intro- 
ducido desde una única fuente que asume la total 
responsabilidad del mismo. A partir de ese momento, 
la información es accesible para cualquier función u 
organismo que precise de ella. 


10. Gestión Continua del Sistema 

Incorporación de cambios y mejoras a lo largo del 
ciclo de vida del Sistema, conforme se detecten nue- 
vos requisitos o necesidades. 

Asimismo se garantiza la correcta explotación del 
sistema, el apoyo técnico a la misma, la formación 
inicial y el reciclaje del personal afecto al Sistema y la 
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' de la Flota. 


ción Logística a | 








Distribución y 


el Control del Sis- 





coordinación con los órganos responsables del sopor- 
te informático. (Figura 3). 


VISIÓN GLOBAL DEL SL2000 


| esquema que se muestra en la figura 4 es una 

visión muy útil del SL2000. En esta imagen se re- 
presentan gráficamente las áreas funcionales y sub- 
sistemas que configuran el ámbito del SL2000, con in- 
dicación expresa de aquello que ha sido desarrollado 
hasta la fecha (1% Segmento), lo que está siendo 
abordado en la actualidad (22 Segmento) y lo que es- 
tá previsto para 
siguientes desa- 
rrollos (resto de la 
funcionalidad). 

El Sistema Lo- 
gístico Integrado 
SL2000, com- 
prende todas las | 
áreas de actividad | 
de la cadena Lo- | 
gística, 

Ingeniería de 
Sistemas y de 
Apoyo 

Adquisiciones 

Abastecimiento, 


¡ojo MofcjRo]=7 18 


PLAN ACORTO 
PLAZO 


PLAN EAVWIENTO 


INGENIERÍA DE SIS TEJAAS 


INGENIERÍA DE DISEÑO =1 


A ee 
| 
PLAN A MCIIO 
PLAZO 








ADQUISICIONES 
| CONTRATIC ION | 


Transporte 
Mantenimiento 
Programación y 

Control Actividad 





+5. Y 
OPCOICNTETS 


| GARANTIAS | 


COMPRA | 


Y la Planifica- 
Medio y Corto Locas 
Plazo, la Gestión 
Presupuestaria y 


tema Logístico 
(Sistemas de 
Mando Logístico). 


CALENDARIO DE ACTIVIDADES 


Ls planificación general, desde su inicio, hasta la 
actualidad se muestra en el diagrama de barras 
de la figura 5. 

Una mención especial merece la Implantación. 


IMPLANTACIÓN 


omo se observa en la figura 5, se está en la ac- 
tualidad (TN) en un momento apasionante, a un 
mes escaso de empezar la implantación. Toda la or- 
ganización del Ejército del Aire está expectante para 
ver qué ocurre cuando se alcance el año 99. Afortu- 
nadamente se ha puesto mucho esfuerzo para que no 
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sea traumática, sin embargo conviene tener presente 
que la transición generará mucha ansiedad y nervio- 
sismo; es en estos momentos críticos cuando el líder 


cobra su máximo protagonismo, encauzando volunta- | 


des, ilusiones y esfuerzos hacia la consecución del 


objetivo, por el que tan denodadamente se ha esfor- | 


zado un grupo de personas. 
¡NO HAY OTRA ALTERNATIVA! 


La implantación del Primer Segmento tuvo las si- | 


guientes características: 
Funcionalidad limitada 
Escenario de explotación central 


Figura 4 
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Ámbito de aplicación limitado a normativa AECMA 
Spec 2000M 








Funciones nuevas, no desarrolladas anteriormente 


en el Ejército del Aire, lo que implicó no tener que sus- 
tituir procedimientos ni sistemas, así como la inexis- 
tencia de datos a convertir al nuevo sistema. 

Primera inclusión efectiva del Ejército del Aire en el 
entorno EDI 

El Segundo Segmento, por el contrario, presenta 


una implantación complicada por los siguientes as-- 


pectos: 
Funcionalidad elevada 
Escenario de explotación central y local 


Ambito de aplicación para todos los sistemas de ar- 


mas y apoyo 
Funciones actualmente desarrolladas por el Ejército 
del Aire, con procedimientos, sistemas y datos parciales. 
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Figura 5 











PRIMER SEGMENTO 





























La figura 6 nos muestra gráficamente los factores a 
tener en cuenta en la implantación que pueden per- 
derse de vista si no se está alerta. 

En la actualidad la implantación del 22 Segmento 
se va a realizar a lo largo del primer semestre de 
1999. Se vaticina una carga de trabajo desconocida, 
en su cantidad y esfuerzo, sin precedentes en el 
Ejército del Aire. La organización se va a someter a 
una prueba en la que la tensión va a aplicarse en to- 
dos los estamentos. Una vez recibido el objeto del 
contrato, es decir toda la funcionalidad del 2* seg- 
mento, y efectuadas el acondicionamiento y la for- 
mación de todos los UCO's , se va a proceder a la 
implantación del entorno SL2000 en tres unidades 
escogidas del Ejército del Aire, manteniendo en pa- 
ralelo el SND en ellos. Para que una vez demostra- 
da la bondad del nuevo sistema integrado, desco- 
nectar el SND y ¡poner en marcha en todo el Ejérci- 
to del Aire el SL2000!. 


PROGRAMA SL2000 


CONSIDERACIONES A LA IMPLANTACIÓN 


INSTALACION, CARGA “ Un planteamiento erróneo, y bastante difundido e: 


DE SWHW DEDATOS 


realización de carga de 


instalación de hardware y 


FUNCIONAMIEN TOS 


SITORIOS DEPURACION 


DEINFORMA CION 


ADE CUACION 
ORGANIZA TIVA 


CAPACITACION 
Y SOPORTE AL 
PERSONAL 


(formación 


“ La valoración de los esfuerzos requeridos para llevar 
a cabo la implantación depende de la magnitud y. 
complejidad del Sistema en su conjunto (actividades 


logisiticas, sistemas de armas, centros) así como de una 


PROCEDIMIENTOS DE 
FUNCIONAMIENTO COORDINACION 


Y DIFUSION 


SEGUIMIENTO 
Y APOYO AL 
USO DEL SISTEMA 

correcta 


comprendidas 
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equiparar la actividad de implantación con la rmera 
datos, con limitada depuración e 


“ Hay que gestionar y controlar desde el primer 
momento otra serie de aspectos además de los 
id MN NS is E 
implantación y que requieren un notable esfuerzo 

coordinación, soporte, etc) 


valora 16n 





CONCLUSIÓN 


| Ejército del Aire está en un momento trascenden- 
tal. 

La voluntad de cambiar desde la gestión logística di- 
seminada a una integrada (SL2000), ha sido sancio- 
nada, sin paliativos, por la autoridad: ¡no hay otra al- 
ternatival!. 

La responsabilidad de este cambio está asignada, 
de forma natural, a todos los que tienen encomenda- 
da una misión que realizar. Es decir, las personas del 
Ejército del Aire, cada una en su nivel, son responsa- 
bles de que el SL2000 se implante y funcione. Para 
ello no basta con sentarse y ver cómo se desarrollan 
los acontecimientos; hay que analizar la tarea especí- 
fica, identificando los recursos humanos y materiales, 
las carencias y las posibles soluciones que estén al al- 
cance; trasladando al nivel superior las imposibilida- 
des manifiestas. En definitiva, se requiere que cada 
mando ejerza sus funcio- 
nes con rigor. ¡La oportu- 
nidad para el éxito está 
servida!. El alcanzarlo es 
un reto difícil, pero ésa es 
la grandeza del hombre: 
enfrentarse a las dificulta- 
des y, al superarlas, ele- 
varse por encima de los 
mediocres. 

El SL2000 será lo que 
el Ejército del Aire se me- 
rezca. = 


BIBLIOGRAFIA 


(14) “Objetivos de Estado 
Mayor del SL2000”, pág. 3. 
JEMA, 16 Feb 94. 

(2) “Hope is not a Change”, 
pág. xvii, G.R. Sullivan y M.V. 
Harper. New York: Random 
House, 1996. 

(3) “Leading Change”, pág. 
26. J: Kotter. Boston: Harvard 
Business School Press, 1996. 


Figura 6 


A 


software 


las actividades en él 





971 


DOSSIER 

















Primer segmento 


PEDRO IBAÑEZ MARTINEZ 


Ingeniero Aeronáutico 





ORIGEN 
E | 16 de febrero de 1994, el JEMA sanciona el 






documento “ Objetivo de Estado Mayor (OEM) 
Maa del SL2000”, que corresponde al hito 3 de la Di- 
rectiva 20/93 (PAPS), iniciándose así la fase de via- 
bilidad del Sistema Logístico SL2000. 

En el escrito con que se remite el documento 
OEM, el JEMA establece que la urgencia con la que 
se requiere disponer de las funciones que compo- 
nen el primer segmento del SL2000: Aprovisiona- 
miento Inicial (IP), Gestión de Pedidos (OA), Planifi- 
cación de Pedidos (PP) y Facturación (INV), hace 
aconsejable que se aborde este segmento con ma- 
-yor celeridad respecto al global del SL2000, sin fal- 


tar por ello a la integridad del sistema en su conjun- 


to. (la citada urgencia venía requerida por los com- 
promisos internacionales del EF2000). Por ello se 
elaboran los Requisitos de Estado Mayor para el ci- 
-tado segmento, independientemente del resto. 

Así se ordena y así se hace. El 20 de abril de 
1994 son sancionados por el JEMA los Requisitos 
- de E.M. del primer segmento del SL2000, cuyo ob- 


BAe 





37 42% 
DASA 29 03% 
ALN 19 52% 
CASA 14 03% 
BAe/ALN 





e . = - — — .- A 








jetivo era responder en tiempo y forma a los requeri- 
mientos que el avión de combate europeo EF2000 
demandaba: desarrollar un conjunto de funcionali- 
dades logísticas conforme a la normativa europea 
Spec 2000M de AECMA, de obligado cumplimiento 
en el programa EF2000, permitiendo, mediante un 
estándar EDI, el intercambio electrónico de informa- 
ción entre los participantes en el citado programa, 
Fuerzas Aéreas , Agencia OTAN NETMA e Indus- 
trias. En total 14 nodos interrelacionados conforme 
las nuevas tecnologías CALS(Continuous Adquisi- 
tion and Life Cycle Support). 





o 


ALCANCE FUNCIONAL 


Como se ha mencionado anteriormente, en este 
segmento se cubren las funciones de: | 
e Aprovisionamiento Inicial (IP), del área funcional 
de Ingeniería de Sistemas, ILS en la fase de diseño 

* Ofertas (PP), Pedidos (OA) y Facturación (INV), 
del área funcional de Adquisiciones. 

Es importante resaltar que cuando utilizamos la 
terminología “pedido” nos referimos a un pedido del 


£ 
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Figura I 
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DRAFT IPL 


Revisión 


Pre-Assestment 
Meeting (PAM) 


Ejército del Aire al exterior y no en el sentido que 
se utiliza en el SND (demanda al sistema). 
Esta funcionalidad se realiza conforme la normati- 


. va Spec 2000M y su adaptación para el EF2000 


mediante los procedimientos SSP ( Suply Support 
Procedures) , dentro del sistema EPS ( Enhanced 
Procurement System ) que incluye los 14 nodos 
participantes en el mencionado avión EF2000: 
Usuarios: Fuerza Aérea británica (RAF), Fuerza 
Aérea alemana (GAF), Fuerza Aérea italiana (IAF), 
Ejercito del Aire español (SAF) y la agencia OTAN 


- NETMA. 


Industrias British Aerospace y Rolls Royce en el 
Reino Unido DASA , MTU y Eurojet en Alemania, 
Alenia y FIAT en Italia, CASA e ITP en España. 

NETMA actúa como agencia logística OTAN para 
el EF2000 y el Tornado, de manera similar a como 
actúa NAMSA para otros sistemas de armas. 

Antes de continuar con el detalle de la funcionali- 
dad que se cubre en este primer segmento, convie- 
ne explicar brevemente qué es la normativa AEC- 
MA Spec 2000M. 

AECMA son las ¡sd que Ls alar e a la Aso- 





COMPILACION DRAFT IPL 






=== Conmecciones CORIPD 


PEDIDO A 


CATALOGACION 





Asignación 
NSN 


| | NON de PIN 








Figura 2 | 


ciación Europea de Constructores de Material Aero- 
espacial, organización fundada en 1973 y que in- 
cluye a industrias y ejércitos de los países: Bélgica, 
Dinamarca, Francia, Alemania, Reino Unido, Espa- 
ña, Holanda, Italia y Suecia. El objetivo de esta 

asociación es promover el desarrollo y la competiti- 
vidad de la industria aeroespacial europea, elabo- 
rando para tal fin una serie de normativas y están- 
dares con filosofía EDI/CALS para ser utilizadas en 
los proyectos europeos de colaboración, como por 
ejemplo: EF2000, EH101, TIGER, NH90, TORNA- 
DO. 

Entre las normativas editadas por AECMA, las 
más relevantes en el ámbito logístico que nos ocu- 
pa son: 

Spec 2000M: Especificación para la gestión de - 
material. Procesamiento integrado de datos. 

Spec 1000D: Estándares de documentación.- 
C.S.D.B. (Common Source Data Base). 

El objetivo y actividades que se cubren en este ( 
segmento son: Al 
Aprovisionamiento inicial: el módulo de !.P. sumi- 
nistra al Ejército del Aire la información necesaria 


Ya az 
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de apoyo al proceso de toma de decisión en la ad- 
quisición de los artículos necesarios para apoyar la 
operación inicial de los sistemas de armas. Es decir, 
acordar las listas de repuestos iniciales. 

En la figura 2 se representa el flujo general que si- 
gue este proceso. 

Para facilitar la actividad de !.P., el sistema de ar- 
mas se divide en partes homogéneas denominadas 
IPPN (Initial Provisioning Project Number) que per- 
miten que este proceso de IP sea más sencillo y 
controlable. 

A partir de la Guidance Conference ( Conferencia 


Guía ), donde se establecen las líneas básicas a se- 


guir y los acuerdos para definir los IPPN's ( ej. Por 
conjuntos, equipos, material especifico AGE...), pa- 
ra cada IPPN se realiza un ciclo completo que finali- 
za en la cuantificación de las necesidades y el pos- 
terior establecimiento de los pedidos. 

Para la cuantificación de los artículos, se utiliza 
como ayuda el modelo matemático cuantificador 
“OPUS 10”de la compañía sueca Systecom, utiliza- 
do por varias fuerzas aéreas, ejércitos, organismos 
civiles y universidades. 

Elementos importantes de este ciclo son las lla- 
madas PAM ( Pre-Assessment Meeting), donde se 
_discuten las observaciones y comentarios relativos 
a cada IPPN y se acuerdan las IPLs (Initial Provisio- 
ning List) definitivas (Master). 

Dentro de este proceso, junto con cada IPL se re- 
ciben las figuras o ¡ilustraciones que reflejan el *des- 
piece” acordado 
del IPPN, permi- 
tiendo no sólo una 
mejor evaluación 
de la información 
presentada, sino 
el análisis y la va- 
lidación de mane- 
ra conjunta de to- 
da la información 
(figuras y datos) 
que posteriormen- 
te formaran el IPC 
(Catalogo llustra- 
do de Piezas). 

La figura 3 refle- 
ja los procesos 
principales del 
subsistema de 
Aprovisionamien- 
to Inicial. 

Ofertas: este 
módulo proporcio- 
na los medios pa- 
ra obtener las me- 
jores condiciones 
en la compra (pre- 
cios, plazos,..) de 
los artículos y ser- 






CENTRO DE 
COMUNICACIONES 


INDUSTRIAS 


¡SAJER 
“= ' 
RESPUEST. 
OTROS 
EJERCITOS OBSERVA( 
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vicios dentro del proceso de adquisiciones, para lo 


cual mantiene la información actualizada relativa a 
los distintos proveedores del Ejército del Aire 

Además permite identificar posibles fuentes de su- 
ministro y reparación, así como la evaluación de 
proveedores en función de los resultados de sumi- 
nistro obtenidos. Las actividades principales de este 
proceso son: 


Petición de cotizaciones: solicitud mediante la | 
cual se recibe de los posibles suministradores la in- | 
formación de compra necesaria para atender las ne- ' 
cesidades de suministro de artículos y servicios del | 


Ejército del Aire 


Mantenimiento del maestro de proveedores y su 


evaluación: a partir de la información obtenida ante- 


riormente se seleccionan los proveedores(incluyen- 


do agencias y cooperativas logísticas) o las fuentes 
de reparación que mejor se adapten a las necesida- 
des de adquisición del Ejército del Aire 

Por otra parte, y con el objeto de facilitar los traba- 
jos posteriores de selección, los suministradores se 
clasifican en función de una serie de parámetros, ta- 
les como devoluciones, desviaciones en plazos, liti- 
gios, etc.. 

Gestión de ofertas: permite realizar peticiones de 
oferta a un proveedor, recibirlas y evaluarlas, así 
como su seguimiento posterior. 





Petición, recepción y actualización de catálogos 
de precios: permite solicitar a los proveedores la | 


creación y/o mantenimiento de las listas de precios 


Figura 3 
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UNA VEZ FINALIZADO EL SL2000 ESTA 
RELACION DESAPARECE Y SE 
INTEGRA TODA LA INFORMACION 
DENTRO DEL SGBD DEL SL2000 
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Figura 4 
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RESPUESTAS 


INDUSTRIAS B.D. MENSAJES 





ACUERDOS 






OTROS EJERCITOS 








(catálogos) de los artículos y servicios necesarios. vío, seguimiento, recepción y proceso de los men- 
La formalización y recepción de las ofertas y ca- sajes relacionados con peticiones iS contfor- 
tálogos de precios se ajusta a la sintaxis y forma me se establece en el EPS-SSP. - 
definida por la normativa aplicable. (Mensajes AEC- Información sobre envíos: se incluyen aquí. las re- 
MA y EPS-SSP). laciones a establecer con el resto de funciones del 

En la figura 4 se recogen los procesos principales SL2000 para comunicar información relativa a futu- 
de Ofertas (PP) y Pedidos (OA). ras recepciones, ordenes de envío... | 
Pedidos: mediante este módulo se realiza el con- En todas estas actividades el intercambio de in- 


MA) desde que se efectúa la solicitud del mismo zados. 


hasta que se recibe el material o servicio solicitado, Los principios básicos a tener en cuenta en la 

verificando el estado de su cumplimentación duran- gestión de pedidos son: 

te el ciclo de vida del pedido. Incluye las siguientes . Cada pedido lleva un único numero o de orden 

actividades: Cada pedido se cursa con una única transacción 
Creación, modificación y seguimiento de pedidos: — Cada pedido se ¡utiliza said un único Hart Number 

permite transformar las necesidades en pedidos, -0NOC | 

posibilitando la gestión de modificaciones al mismo Facturación: este móbulb cierra el clelo de villa 


y actualizando el saldo del contrato asociado. Se activa del pedido o servicio solicitado, facilitando su 


trol de los pedidos a proveedores y agencias (NET- formación se realiza a través de mensajes normali- 
realiza, también, el control del estado de un pedido recepción, registro y validación previa al pago de la 
| 





y su ejecución. misma. 
Información de gestión y estadística: constituye Su alcance en el 1% segmento, se ha visto limita- 
una herramienta de ayuda, mediante la adecuada do debido a: 
generación de tablas e informes. * Que la legislación actual vigente al respecto no 
Apoyo mutuo: permite gestionar las actividades posibilita lo que podríamos llamar “facturación elec- 
- de soporte mutuo, básicamente entre ejércitos con trónica” ( 
| los que existan acuerdos , como el EF2000 por +la no inclusión en este segmento de otras fun- 
ejemplo. ciones relacionadas (Recepciones, Expedientes, ..) 
M Peticiones urgentes: permite la generación, en- e interfaces con otros sistemas ( PTA | 
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En la práctica esta actividad queda reducida en 
este segmento al intercambio de información con- 
forme la norma Spec 2000M de AECMA. 

Posteriores segmentos permitirán completar esta 
funcionalidad. 


PLATAFORMA TÉCNICA 


So unas breves líneas para indicar al respecto 
que cuando se inició el desarrollo de este seg- 
mento del SL2000, año 1994, los requisitos del MI- 
NISDEF imponían el uso de una plataforma tecnoló- 
gica hoy obsoleta y muy propietaria, lejos de lo que 
actualmente es habitual (entorno Windows, bases 
de datos relacionales y distribuidas, arquitectura 
abierta, SQL, herramienta de desarrollo que cubra 
todo el ciclo de vida, interfaz amigable al usua- 
rio...). Todos estos requisitos han sido ya incorpora- 
dos al 22 y sucesivos segmentos del SL2000. 

No parece interesante profundizar más en este as- 
pecto, dado que en la actualidad se está en un proce- 
so de migración de este 1% segmento a la plataforma 
del segundo, estando prevista su finalización en abril 
de 1999. Desde ese momento sus características se- 
rán las correspondientes a la plataforma general del 
SL2000, estando éstas descritas en el artículo que so- 
bre tal materia se incluye en este dossier. 

Mencionar finalmente que este primer segmento 
se encuentra implantado con carácter centralizado 
en las instalaciones del MALOG/SL2000 en el 
CGEA. 


SITUACION ACTUAL 


| desarrollo del primer segmento se inició en 
septiembre de 1994, recepcionándose los traba- 
jos contratados en noviembre de 1996. 

Junto con las aplicaciones informáticas de apoyo 
a la gestión logística, se han realizado cursos de 
formación a usuarios del MALOG relacionados con 
estas actividades en el futuro avión de combate 
EF2000, así como el desarrollo de una serie de pro- 
cedimientos logísticos que la práctica permitirá per- 
feccionar. 

Actualmente, se ha efectuado una utilización real 
del modulo de Aprovisionamiento Inicial, recibiéndo- 
se y procesándose las IPL's correspondiente a los 
elementos de largo ciclo (LLTI) del EF2000. Se ha 
realizado todo el proceso completo de IP, incluyen- 
do la cuantificación final de necesidades. 

Para final de este año 1998 está previsto iniciar el 
proceso real de aprovisionamiento inicial del 
EF2000, que pondrá a prueba todo el “sistema * de- 
sarrollado a tal fin. 

Otra actividad que se está realizando en la actua- 
lidad es la correspondiente al proceso de pruebas 
internacionales entre los 14 nodos del EPS. Se fina- 
lizaron las correspondientes al módulo de |P ha- 
biéndose efectuado el intercambio de más de 400 
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mensajes de IPL's y Observaciones de prueba con 
todas las industrias participantes en el programa 
EF2000. Actualmente se están realizando las co- 


rrespondientes a Ofertas(PP) y Pedidos (OA), es- 


tando previsto finalizarlas el 30 de abril de 1999. 

Es importante mencionar el impacto organizativo 
que sin duda el SL2000 originará; de hecho la Nota 
Informativa de 27.09.95 sobre * Hitos, actividades e 


impacto sobre la organización del Ejército del Aire 


del proceso de Aprovisionamiento Inicial”, sanciona- 
da por el GJMALOG, relativa al primer segmento, 
establece la necesidad de crear una estructura es- 
pecifica para tal actividad, así como la figura del “IP 








manager”. Otra Nota Informativa “Recursos necesa- | 


rios para el proceso de Aprovisionamiento Inicial 


(IP) del EF2000” de enero de 1998, reguló y com- 
plementó la estructura de soporte identificada en la 


N.!I. anterior. 


Conviene también resaltar que toda la funcionali- | 
dad anteriormente descrita, no es únicamente apli- 
cable al EF2000, sino también a todo sistema de ar- 


mas donde se decida aplicar la norma AECMA 
Spec 2000M. Pensemos, por ejemplo, en una ges- 
tión de ofertas y pedidos con Construcciones Aero- 


náuticas utilizando Spec 2000M, no solo en el. 
EF2000 sino también para el CN-235, C-212 y C- 


101. ¿ Y porqué no con Marcel Dassault para el Mi- 
rage?. Esto es posible por la facilidad que Aecma 


Spec 2000M presenta para la utilización de manera 


parcial de las funciones incluidas en dicha norma. 


CONCLUSIONES 


C omo resumen de todo lo expuesto a lo largo de 


este artículo, y con el objetivo de resaltar una 
serie de ideas que se consideran claves para la me- 
jor comprensión de lo que se ha tratado de exponer 
en el mismo, es conveniente destacar lo siguiente: 


e El primer segmento del SL2000 desarrolla una 


funcionalidad logística en el Ejército del Aire que po- 
dríamos calificar de novedosa, bien por ser nueva 
(IP), o bien por realizarse conforme a normativas y 
requisitos diferentes. 

e Esta funcionalidad está desarrollada, implantada 
y está siendo utilizada “en real” ( Módulo de IP). 

e Su implantación y puesta en explotación ya ha 


originado el primer * Impacto organizativo”, median- 


te la creación de la estructura operativa de IP. 


* Supone la primera aplicación real de tecnología 


CALS, con intercambio electrónico de información 
normalizada entre diferentes países y usuarios. 


* Aún cuando el EF2000 ha sido el originador del. 


primer segmento, su aplicabilidad no es exclusiva 
para el citado sistema de armas, pudiendo utilizarse 


en todo aquel sistema que opte por utilizar la nor- 
mativa AECMA para la realización de las activida- 
des incluidas en la citada norma, bien en su totali- 


dad o bien utilizando únicamente algunas de las 
funciones de Aecma Spec 2000M. ” 
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- INTRODUCCIÓN 
| E n los anteriores artículos se ha presentado una 


aa 





visión general del SL2000, razones de su ne- 
cesidad, objetivos globales y el motivo por el 
que se ha dividido por Segmentos su obtención, en 
lugar de abordarlo en su conjunto, de una sola vez. 
En otro apartado de este dossier se ha hecho 
una, entendemos que buena, aproximación a las 
funciones de Aprovisionamiento Inicial y a un modo 
específico de abordar la gestión de Ofertas, Pedi- 
dos y Facturación, absolutamente novedosas en la 
actividad logística del Ejército del Aire, en tanto que 


- responden a una normativa (AECMA Spec 2000M) 


que, aunque aceptada por la Organización y por los 
Constructores Europeos de Material Aeroespacial 
desde 1988, nunca había sido exigida en los con- 
tratos de adquisición/modernización establecidos 
con ellos desde entonces. También es cierto que, 
hasta contar con el soporte obtenido en el Primer 


- Segmento, no podría haberse explotado la poten- 
 Cialidad que ofrece el nuevo modo de operar. 


El Segundo Seg- 


mento es mucho más 





- tegridad. Además, la 





- tuyen podía descol- 
 garse del resto, so 


las diversas razones 


' Otros aspectos, que 


ambicioso, si bien 
ninguna de las fun- 
ciones que lo consti- 


pena de perderse in- 


situación de los siste- 
mas logísticos par- 
ciales, actualmente 
en explotación, ha- 
cían aconsejable, por 


citadas en otro artí- 
culo, su sustitución 
por un sistema nuevo 
e integrado. 

A continuación se 
abordan estos y 


ayudarán a compren- 
der la importancia del 
Segundo Segmento, 
auténtico núcleo del 
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FUNCIONALIDAD 7 SEGMENTO 





SL2000, y cuya explotación es imprescindible para 
abordar la restante funcionalidad del Sistema Lo- 
gístico (Tercer Segmento). 


RAZONES DEL ALCANCE FUNCIONAL 
DEL SEGUNDO SEGMENTO DEL SL2000 


| Primer Segmento termina con la gestión de los 

pedidos cursados a proveedores. El Segundo 
Segmento consigue la continuidad funcional, con la 
recepción física de los artículos y su incorporación 
al inventario del Ejército del Aire, garantizando su 
seguimiento mientras se mantengan en dicho in- 
ventario. 

Todo esto comporta el desarrollo de una amplia 
funcionalidad agrupada en áreas (Ingeniería, Man- 
tenimiento, Abastecimiento, Adquisiciones y Pro- 
gramación y Control de Actividad de la Flota) al ob- 
jeto de facilitar la gestión del Programa. 

La determinación de necesidades, fruto del pro- 
ceso de Aprovisionamiento Inicial, del apoyo actual 


Cuadro 1 
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ILS (EN FASE DE DISEÑO) 


LSA | RIMA [ACE | 
LORA | FMECA | 





y futuro a la actividad operativa, o de sucesos espe- 


cíficos; deben ser sistemáticamente tratadas por un . 


sistema que planifique y controle las necesidades 
de adquisición y recuperación, gestione los inventa- 
rios y los movimientos de material (distribución y 
gestión de almacenes). CUADRO 1 | 
La materialización de las necesidades en adquisi- 
ciones de bienes y servicios solo puede llevarse a 
cabo mediante una adecuada gestión de ofertas y 


pedidos, cerrando el ciclo con la validación de las 


facturas implícitas, tras la recepción conforme de di- 
chos pedidos. 

El Maestro de Artículos ha de considerarse como 
una gran base de datos que contiene la información 
asociada a los artículos que interesan al Ejército del 
Aire, identificados por su Número de Pieza y Código ' 
de Fabricante, y como tal está sometida a constan- 
tes modificaciones, ampliaciones y exclusiones a lo 
largo del desarrollo y explotación del Sistema. 


Un considerable número de estos artículos, porsu 


especial significación (alto coste, plan de manteni- 
miento particular o cualquier otra razón que lo justi- 
fique), han de ser controlados mediante su número - 
de serie y/o lote de fabricación. Ello se garantiza 
mediante el seguimiento de su estado, condición y 
ubicación, mientras se mantengan en el inventario 
del Ejército del Aire, tanto si se hallan en almacén o 
en un Centro de Reparación, como si están instala- 
dos en conjuntos superiores y/o aeronaves o equi- 
pos de apoyo. 

Todo esto requiere una 
adecuada gestión de con- 
figuración, que facilite, a 
su vez, el control de las 
modificaciones que pue- 
dan experimentar dichos 
artículos a lo largo de su 
ciclo de vida. Sobre este 
último soporte se podrá 
registrar, además, la infor- 
mación relativa a planes 
de mantenimiento, y la vi- 
da consumida por cada 
artículo en la posición y 
función específica sobre 
la aeronave/motor/equipo 
en el que opera, su inter- 
-cambiabilidad, compatibi- 


CABECERA DE 
CONFIGURACIÓN 


ÁREA DE INGENIERÍA 





ESTRUCTURA GENÉRICA 





Cuadro 2 


lidad y efectividad. 

_La programación de operaciones solo podrá reali- | 
zarse mediante un exacto conocimiento de la activi- 
dad de mantenimiento y una visión de la capacidad | 
de las aeronaves para ser configuradas operativa- 
mente de un modo compatible con la configuración 
funcional/física de las mismas (HW y SW), de la que 
la configuración operativa no es sino el último nivel 
de la descomposición funcional estructurada. 

-La programación local de mantenimiento, el con- 
trol de recursos necesarios, humanos y materiales, 
y el análisis y control de producción de esta activi- 

- dad, permiten cerrar el ciclo logístico de este Seg- 
mento, admitiendo en su ámbito a todos los niveles 
de mantenimiento que los Centros de Reparación 
Orgánicos del Ejército del Aire sean capaces de 
abordar, y controlando aquellos artículos, incluidos 
aeronaves/motores/equipos, que hayan de ser en- 
viados a Centros de Reparación Inorgánicos para 
su recuperación. 

Por último, la identificación, control y seguimiento 
de la Estructura Logística del Ejército del Aire, trata- 
da desde las ópticas orgánica, funcional y locacio- 
nal, permitirá conocer, en todo momento, las rela- 
ciones y capacidades de todos los UCO's implica- 
dos en la logística de material. 

El desarrollo de los subsistemas que permitan la 
correcta imputación de costes a la actividad logísti- 


—— 


o 








CREACIÓN DEL INVENTARIO 


INVENTARIO DE CONFIGURA CIÓN INDIVIDUAL Cuadro 3 
STEMA DE ARMAS GENÉRICO CABECERA NÚMERO DE COLA 
N TIPO /MODELO /SERIE ) DE INVENTARIO (seno DE PIEZA/ NÚMERO DE SERIE 
mo E 
PLANTILLA DE INVENTARIO 
CONFIGURACIÓN INDIVIDUAL 
HUECOS POSIBLES mis HUECOS OCUPADOS 
(ESTRUCTURAS INICIALES) 
f5 INDICADOR DE ELEMENTO DESMONTADO (S;¡D;P.M) 
INDICADOR DE VARIANTE INVEN TARIADA 
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TRAMITACIÓN DE MODIFICACIONES 


- da, está previsto que sea abordado en el Tercer 
Segmento del Programa SL2000. No obstante, la 
información gestionada en este Segundo Segmento 
permitirá disponer de cierta aproximación a dicho 
coste. 





e 


CONTENIDO DEL SEGUNDO SEGMENTO 
DEL SL2000 


- Area de i ingeniería, CUADRO 2 


o dedicaremos más loe a los Subsiclaras 
Maestro de Artículos y Estructura Logística to- 
da vez que ya han sido mencionados en párrafos 
anteriores como elementos fundamentales del Sis- 
tema pero cuyo mayor interés está en lo que apor- 
tan y reciben del resto de Subsistemas del SL2000. 





INGENIERÍA MANT ENHENT O LOCAL 





PIEZA M1 1245 PIEZA erre 
TALLER PRINCIPAL: ELECTRICIDAD 





CENTRO RECUPERADOR 
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Cuadro 4 Otro tanto haremos con el Subsis- 
tema de Seguimiento de Estado, 
Condición y Ubicación, en el que 


esta información asociada a los 
ficación lo requieren. 


- Subsistema de gestión de 
configuración 

La Gestión de la Configuración 
es una disciplina que, aplicando 
acciones técnicas, administrativas 
y de seguimiento, tiene por objeto: 


* Identificar y documentar las características físi- 


cas y funcionales de los Sistemas de Armas, equi- 


pos y componentes, que por su alto coste, comple- 


jidad, esencialidad para la misión y/o seguridad, 
que estén afectados por un plan de mantenimiento 
específico, o que tengan vida limitada, requieran un 


- adecuado control y seguimiento como elementos 
- constituyentes de una estructura global (Identifica- 


ción de la Configuración). 
e Controlar la información ligada a las propuestas 
de cambio, así como determinar el impacto para la 





se mantiene, como hemos visto, 


artículos que por su especial signi- 


Organización, y, en caso de ser aprobadas, contro- | 
lar el proceso de implementación de los mismos | 


(Control de Cambios). 

* Disponer de una herramienta que facilite el re- 
gistro, seguimiento y auditoría de configuración y 
de los cambios asociados y que, por tanto, permita 


Cuadro 5 





RECURSOS HUMANOS 
$ 


jE 
O) 


RECURSOS MATERIALES 


TIEMPOS 


> Mill 





INSTALACIONES 


DOCUMENTACIÓN 
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ÁREA DE MANTENIMIENTO Cuadro 6 






PROGRAMA C (ON CLOBAL DEL MANTENIMIENTO 





saber en todo momento la información asociada a 
un Elemento de Configuración. 

Para cada elemento de configuración se mantiene 
información peculiar propia como es la relación de 
artículos que pueden ser instalados para cubrir su 
función, así como la efectividad, intercambiabilidad, 
compatibilidad, etc., permitiendo además el segui- 
miento de la evolución de la configuración durante 
la vida en servicio del Sistema de Armas, enten- 
diendo como tal no solo las aeronaves, sino tam- 
bién los Sistemas de Apoyo con identificación pro- 
pia de los Sistemas de Defensa Aérea (SADA, SIM- 
CA, etc...). CUADRO 3 





Dentro de un sistema integrado como el SL2000, 
la estructura de configuración proporciona una 
“plantilla” para la construcción del inventario de con- 
figuración individual de una aeronave, motor o equi- 
po. Contra ella se validan los montajes que se ha- 
yan de producir en Mantenimiento, evitando incon- 
sistencias entre la configuración permitida y la 
configuración pretendida. 

En cuanto a la Gestión de Modificaciones, incluida 
en este Subsistema, se controlan los diferentes es- 
tados evolutivos del proceso, desde sus Antece- 
dentes hasta, en su caso, la emisión y cierre de las 
OTCP''s (Órdenes Técnicas de Cumplimentación en 
Plazo), pasando por los distintos estados de los 
PMM's (Planes de Mejora de Material ó Propuestas 
de Modificación de Material) y su aprobación o re- 
chazo por la Junta de Control de Configuración, si 
procede. CUADRO 4 





- Subsistema de ingeniería de mantenimiento 

El objeto principal de este subsistema es propor- 
cionar la información necesaria para definir una co- 
rrecta organización de la actividad de mantenimien- 
to de los centros recuperadores. 

Facilita la identificación y registro de los trabajos 
de mantenimiento, tanto los incluidos en el Plan de 
Mantenimiento como los restantes, descomponién- 
dolos en tareas más elementales, debidamente es- 


Cuadro 7 


ESQUEMA GENERAL 


( DETEOCION DE DISCRE FANCIAS E OTC? 
RES ERE ODE EVENTOS 
NECESIDAD DE FABRICACION 
INTRODUCCION DE MEJORAS 


WECESIDAD DE RECUPERACIÓN 


Mantenimiento 


RESP. INGENIERIA 


rl ' 





Ingeniería de Mantenimiento 
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Gestión de Configuración 





Entucim de Carfig 
gmérica (OTCPs) 





Abastecimiento y Distribución 
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DETERMINA CIÓN DE NE CE SIDADE $ 


Cuadro 9 
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a N” de horas de vuelo p or sistema 
Mando Logístico de armas 
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Ingeniería 
Planes de mejora de materiales 


| Artículos obsoletos 00m 


1 
ny * 
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Abastecimiento 
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MEDIO/LARGO PLAZO 


Planificación Maestra E 
| 





| lg! 


ll ' 
ades ¿4 4 
AS 
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Compra externa 
centralizada 








Recuperación , Orgánica 





Mantenitmi Inorgánica 





CORTO PLAZO 


| Inventario proyectado en qliie 
Dernandas no cubiertas 
Bajas por motivos diferentes a la y 
derranda : 
| Estructura Logística Demandas en falta 
Relaciones entre sitios A | í | 
41 


tructuradas, en forma de rutas locales, adecuadas 

a la organización particular del UCO, lo que facilita 

la programación local del mantenimiento. La infor- 

mación asociada a las operaciones de manteni- 
miento es permanentemente actualizada desde el 
| Subsistema de Análisis de la Producción del Area 
| de Mantenimiento. CUADRO 5 


ÁREA DE MANTENIMIENTO 
CUADRO 6 


| | objeto de las funciones ligadas al Área de 
| Mantenimiento se centran en la creación de los 


| ÁREA DE ABAS5T ECIMIENT O Y DISTRIBUCIÓN 
Cuadro 8 


ABASTECTIENTO Y DISTRIBUCIÓN 


' PLAMIFICA CIÓN Y CONTROL DE LA DISTRIBUCIÓN 


GESTION DE INVENTARIOS 


J p 
1 


4 
ñ CONTROL DE 
A MFENTARIOS | 





LAMIFICACION 
DE ENVIOS 
SEGUIMIENTO 
Y CONTROL 


A AA A As 
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programas de mantenimiento, enfrentando carga 
con capacidad para el periodo del que se trate 
(Programación Local de Mantenimiento / Control de 
Recursos del Centro), el seguimiento de la activi- 
dad (Gestión de OT'"s/ODM's) , así como el análisis 
posterior de la información generada (Análisis y 
Control de Producción). De modo resumido las tun- 
ciones comprendidas en este Área son: 

+ Gestión y tramitación de las solicitudes de traba- 
jo que surgen de la detección de una necesidad de 
mantenimiento, reparación o fabricación de un ele- 
mento. 

*« Generación de los Programas de Mantenimien- 
to, que permita la compensación de cargas de tra- 
bajo de los centros mantenedores o reparadores 
que conforman la red Logística del Ejército del Aire. 
Replanificación de los programas como consecuen- 
cia de incidencias localizadas dentro de los hori- 
zontes de planificación definidos. 

* Lanzamiento y emisión de órdenes a los diferen- 
tes Talleres y Secciones que intervienen en la reso- 
lución de cualquier trabajo de mantenimiento, repa- 
ración o fabricación. 

* Control continuo de la disponibilidad de recursos 
materiales y humanos necesarios para ejecutar una 
orden de trabajo/mantenimiento. 

* Análisis y retroalimentación de la información re- - 
cogida durante el proceso de ejecución de órdenes 
de trabajo/mantenimiento. CUADRO 7 

La Programación Global de Mantenimiento no es- 
tá incluida en el alcance del Segundo Segmento del 
SL2000 que ahora se desarrolla, debiendo esperar 
hasta el Tercero, si bien con la explotación de este 
Area se facilita dicha actividad de más alto nivel. 
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PROGRAMACIÓN Y SE CUIMIENT O DE LA DEMANDA 


LOCAL 








SITIO 1 
ALMACENES 


INVENTARIO 
DISPONIBLE 
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RESERYADO 





DE MAH DA. 


ÁREA DE ABASTECIMIENTO Y DISTRIBUCIÓN 
CUADRO 8 | 


| objetivo principal del Área de Abastecimiento y - 


Distribución es el de satisfacer la demanda de 
artículos a lo largo de la red logística, con el mínimo 
gasto y menor tiempo de respuesta posible. 

-Para cumplir con este objetivo prioritario se ha 
montado un flujo de información continúo a través 
de diferentes subsistemas: 


Subsistemas de necesidades de artículos.- Me- 
diante las funciones contenidas en este subsistema 
se identifican las necesidades de material del Ejérci- 
to del Aire tanto en el largo plazo (ciclo logístico ) 
como en el medio/corto plazo (situaciones urgen- 
tes). Dichas necesidades abarcan tanto al aprovisio- 
namiento inicial, como al reaprovisionamiento, al 
material sujeto a tabla de dotación, a las modifica- 
ciones de la reserva de guerra, a lo derivado de pla- 
nes de mejora de material, etc. CUADRO 9 

Las estimaciones a largo plazo se basan en los 
históricos de consumo ponderado, proyectando a 

dos años vista, de modo que se posibilite el ciclo de 
gestión de expedientes de adquisición y manteni- 
miento inorgánico para la obtención a tiempo de los 
bienes y servicios requeridos. 


Planificación y control de la distribución.- Tras 
la recepción de material calculado por el subsistema 
_de Necesidades de Artículos, se precisa proceder a 
su distribución a los UCO's, en función de los con- 
-Ssumos previstos de cada artículo en cada uno de 
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Cuadro 10 


COMPRA EXTERNA A PROVEEDORES 
RECUPERACIÓN ORGÁNICA E INORGÁNICA 


sino 2 
INVENTARIO DISPONIBLE |, 
SsiTmMo 3 
INVENTARIO DISPONIBLE 

sino n J 
INVENTARIO DISPONIBLE 


APOYO LATERAL: 
(REDISTRIBUCION DE MATERIALES ). 
















Sy || 


ellos. Como las previsiones realizadas no se ajus- 
tarán exactamente a la demanda real, mediante es- 
te Subsistema se facilita el ajuste de la desviación, 
tanto si es positiva (el consumo está siendo menor 
que el esperado) como si es negativa (consumo 
mayor que el esperado). 

Por otra parte, asume, en función de la situación 
del inventario global del Ejército del Aire, la gestión 
de las solicitudes de reparación de recuperables, di- 
rigidas tanto a Centros Orgánicos como Inorgáni- 
cos, con objeto de que se disponga, en todo mo- | 
mento, del material necesario para garantizar el ni- 
vel de operatividad previsto, sin malgastar recursos 
en la realización de trabajos de mantenimiento no 
necesarios por disponerse de material suficiente par 
cubrir la necesidades previstas. CUADRO 10 


Programación y seguimiento de la demanda.- 
Las relaciones entre el Area de Mantenimiento y el 
Area de Abastecimiento en cuanto a la gestión del 
material requerido por Mantenimiento para realizar 
sus funciones está focalizada en este subsistema, 
el cual tratará de cubrir todas las demandas de ma- 
terial: requerimientos de material asociados a una 
Orden de Mantenimiento/Trabajo; material “al mon- 
tón”, es decir material de bajo precio, cuyas unida- 
des de suministro y consumo no coinciden; y mate- 
rial para tabla de dotación. 

Ante una demanda de material, el Subsistema inda- 
gará acerca de su disponibilidad en los almacenes del 
propio UCO, y en caso afirmativo procederá a su re- 
serva. En caso contrario, sea porque no lo hay física- 
mente, sea porque está reservado para otro trabajo, 
se procederá a ver si se puede cubrir con las recep- 
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ciones pradisias o incluso se realizará, por la autori- 
dad competente, una reasignación del material en 
función de las prioridades de los trabajos. $ 
Una vez que se hayan agotado todas las posibles 
líneas de actuación a nivel local sin haber cubierto 
la demanda, entrarán en funcionamiento las activi- 
dades de Programación y Seguimiento de la De-- 
manda centrales, viendo la manera de cubrir esta 
petición con existencias de otros UCO's, yen caso 
negativo se trasladarían los datos de la demanda al 
Subsistema de Necesidades de Artículos para que 


se proceda a cubrir la carencia mediante la oportu- 











na adquisición del material. 


Control de inventarios.- Este subsistema sumi- 


nistra la información agregada, a nivel de UCO y a 
nivel global, sobre existencias de material, calculan- 
do unos indicadores que ayudan a la toma de deci- 
siones para mejorar la gestión del material, tales co- 
mo: valoración, movimientos, niveles, consumos / 


demandas, órdenes de envío, etc. CUADRO 11 


Funciones locales de abastecimiento (gestión 
de stocks).- Consta de tres Subsistemas: Recep- 
ción, Ubicación y Expedición de Material. El prime- 


ro da de alta en inventario de un UCO el material 


procedente del exterior (por adquisición, préstamo 
o reparación) o desde otro UCO (redistribución o 
apoyo lateral). El segundo facilita y registra la ubi- 
cación física del material que ha de quedar perfec- 
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tamente localizado en un almacén del UCO. El 


Subsistema de Expediciones facilita el registro de | 
la salida de material desde los almacenes hacia | 
- mantenimiento o hacia el exterior. 


ÁREA DE ADQUISICIONES 


CUADRO 12 


n este Área se incluyen los Subsistemas de 


= Gestión de Ofertas y Pedidos, con un contenido 


análogo al que se ha desarrollado en el artículo de- 
- dicado al Primer Segmento del SL2000, pero referi- 


do, en este caso, a las relaciones del Ejército del 


Aire con proveedores con los que no se mantenga 


un intercambio de información AECMA Spec 
2000M, esto es, FMS, NAMSA, etc. 

Se significa que el Subsistema de Facturación, 
inicialmente incluido en el alcance funcional de 


este Area, se ha trasterido al SIGIA, con el que 


se mantendrá la correspondiente interfaz, en tan- 
to no se disponga de una mayor integración entre 
ambos. 


- Area de programación y control de actividad 


de la flota. CUADRO 13 


El objetivo fundamental de las funciones incluidas 
en este Área es conocer en todo momento el esta- 
do, condición y localización de las aeronaves que 


Cuadro 11 


ESQUEMA GENERAL DEL ÁREA 
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constituyen la flota del Ejército del Ai- 
re, así como sus capacidades efecti- 
vas de un modo permanentemente 
actualizado. Por extensión, en todo lo 
que resulta operativamente afín, se 
controla su equivalente en lo referen- 
te a los sistemas de Mando y Control. 
Todo ello se gestiona desde el Sub- 
sistema de control de flota. 

Los Programas de Misiones, con la 
antelación que ello sea posible, debe- 
rán pasar por un análisis previo de 
factibilidad, en función de la situación 
real de la flota en el momento de ela- 
borarlos, tanto presente como previs- 
to, permitiendo, finalmente, asignar 
los Números de Cola concretos a ca- 
da uno de los vuelos que constituyen 
cada misión, controlando, a su vez, 
las incidencias que se vinculan a di- 
chas misiones. Ello lo gestiona 
el Subsistema de programa- 
ción y seguimiento de activi- 
dad de la flota. 


CUADRO 14 
Facilitará, asimismo, el regis- ' 


tro de la información conse- 
cuente de las misiones efectua- 


Programa Senaral de siones 


cute | 
Besos | 
on | 
aa 
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PROGRAMACIÓN DE ACTIVIDAD DE LA FLOTA 


0 A 


MANTENIMIENTO 
Eitado / Shacinde h Flota 


Mequeo? Corwmamerto Cafiz. Opentina 





984 


Cuadro 12 


das, para repercutir el uso de vida so- 


ÁREA DE ADQUISICIONES bre los distintos elementos que confi- 


ADQUISICIONES 


CONTRATACI | corermaración | 





a a | 


CAR GARANTÍAS | 












Cuadro 13 
AREA DE PROCRAMACION Y CONTR Y 


+ DE ACTIVIDAD DE LA FLOT 2 


FRO E. CONTROL ACTIVIDAD FLOTA 





guren su inventario real (actualizado 
desde el Área de Mantenimiento). En 
el caso de sistemas de armas dotados 
de medios de captura automática de 
información, se establecerán los opor- 
tunos interfaces que permitan aprove- 
char esta capacidad. Todo ello se in- 
cluye en el Subsistema de monitori- 
zación. 


CONCLUSIÓN 


(a puede deducirse de la lectu- 
ra de este breve esquema del 
contenido del Segundo Segmento, no 
se exageraba al calificarlo de tan am- 
bieioso como infraccionable. 





| 


Desde luego, la brevedad de este 
artículo, exigencia editorial abso- 


lutamente lógica, hace que el te- | 
ma puede verse ampliado, si el 
lector lo considera de interés, 
mediante la consulta a artículos 
monográficos y por ello más pro- 
fundos, sobre cada una de las 
Áreas aquí citadas, en el tablón 
público de Notes identificado co- 
mo SL2000. 


Cuadro 14 
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Proceso de obtencion, 
implantación y explotación del 
sistema 


PABLO DUEÑAS SANCHEZ 





INTRODUCCIÓN 


lo largo de este artículo se presentan las etapas 
A: han conducido a la decisión del proceso de 

implantación en el que estamos inmersos, y a 
donde apunta el proceso de gestión del sistema que 
garantice su explotación, mantenimiento y mejoras a 
lo largo de su ciclo de vida. 

En primer lugar, conviene unificar criterios a la hora 
de abordar esta problemática. Una óptica excesiva- 
mente simplista puede identificar implantación con la 
conclusión de la etapa de desarrollo y pruebas de un 
sistema y su instalación en un entorno simulado. Otra 
consideración más amplia situaría su alcance al final 
de un largo proceso en el tiempo, que incluiría la 
puesta en explotación del mismo en todos los UCO's 
afectados, la disponibilidad de toda la información ab- 
solutamente depurada y consolidada, y la garantía de 
una Organización perfectamente sincronizada para 
obtener el máximo rendimiento del sistema desde 
sus inicios. 

Pues bien, en lo que se refiere al Programa 
SL2000, diremos que el término implantación se ha 
situado, desde antes de que fuese adjudicado el ex- 


ENTORNOTÉ CNICODE DE SARROLLO (CARGA DE DAT O$ SIPME A/SIMOC) 





Teniente Coronel de Aviación 


pediente que iniciaba el proceso de obtención de ca- 
da uno de los Segmentos hasta ahora abordados, en 
un justo término medio, el cual fue aclarado a los 
candidatos a obtener los Contratos, antes de que pro- 
cediesen a elaborar sus respectivas ofertas. En las 
próximas líneas se presenta, para cada concepto, 
cuál ha sido el alcance del término en cuestión. 

En el caso del Primer Segmento la recepción del 
Objeto del Contrato no supuso dificultad añadida al- 
guna, toda vez que su implantación se realizaba en 
un entorno absolutamente central, por lo que, implan- 
tación y puesta en explotación fue todo una misma 
cosa, dado que, de hecho, ha transcurrido casi un 
año desde que expiró el periodo de garantía (otro año 
desde la recepción), para que se hayan iniciado las 
etapas conducentes a preparar a la Organización pa- 
ra la explotación efectiva, que está previsto empiece 
en el presente mes de diciembre. 

El Segundo Segmento ha supuesto un caso bien 
distinto, tanto por la amplitud de la funcionalidad 
abordada como por la implicación de un elevado nú- 
mero de usuarios y organismos y la sustitución que 
ha de hacerse de sistemas actuales cambiando, en 


Cuadro Í 
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mayor o menor medida, sus modos de operar, tanto 
desde el punto de vista procedimental como de trata- 
miento de la información, y todo ello en un plazo bas- 
tante corto. 


PROCESO DE OBTENCIÓN DEL SEGUNDO SEG- 
MENTO 


q la firma del Contrato, el primer paso fue alcan- 
zar puntos de acuerdo respecto a discrepancias 
interpretativas de los requisitos que se habían de 
cumplir a lo largo del proceso de obtención. Conse- 
guido ésto se ajustó la planificación global del proyec- 
to y se establecieron los requisitos complementarios 
de arquitectura técnica. 

Se modificaron o complementaron las normas en 
las que debía basarse el proceso de obtención del 
Segundo Segmento, en relación con las equivalentes 
del Primer Segmento, dados los distintos entornos de 
desarrollo y explotación de ambos. 

El primer documento que se obtuvo fue el Análisis 
Global, en el que se esquematizaba el alcance de cada 
una de la Areas y Subsistemas en las que se había di- 
vidido el Segundo Segmento y se establecían las gran- 
des relaciones funcionales entre dichos Subsistemas. 

Los siguientes documentos, denominados Análisis 
Previos, se han desarrollado para cada Area Funcio- 
nal y profundizan más en el alcance esperado de ca- 
da una de ellas. 

Los Análisis Funcionales, uno por Subsistema, se 
alcanzan en dos etapas evolutivas, denominadas “ba- 
selines”, la segunda de las cuales alcanza al diseño 
físico. En la mayoría de los casos, al final de la prime- 
ra de estas etapas se han desarrollado prototipos que 
han facilitado la evaluación del diseño definitivo, co- 
menzando el desarrollo SW propiamente dicho, y los 
procedimientos logísticos que, tras su revisión por la 
Organización, van cre- 
ando la base del cuer- 
po doctrinal logístico. 

El proceso de prue- 
bas se ha dividido, así- 
mismo, en etapas: uni- 


tarias, de módulo, de 
Subsistema, de integri- > 


dad y de Sistema. Las 
unitarias son realiza- 
das por el propio desa- 
rrollador que, posterior- 
mente las presenta a 
la Oficina del Progra- 
ma (OP), debidamente - 
documentadas, mien- 
tras que las restantes 
han de realizarse de 
acuerdo a unos proto- 
colos previamente 
acordados. 
- Con ello se daría por 
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A 


concluido el proceso de análisis y desarrollo, pero 
quedan por resolver otros temas imprescindibles para 
iniciar el proceso de implantación y puesta en explota- 
ción del Sistema, tales como la obtención e instala- 
ción de la plataforma técnica, la formación de usua- 
rios, la información inicial, la instalación en los UCO's 
y la garantía de soporte técnico (logístico e informáti- 
co) a la explotación. 


PROCESOS TRANSITORIOS O INTERMEDIOS 


ada la amplia cobertura funcional que presenta el 

Segundo Segmento del SL2000, y el elevado nú- | 
mero de organismos y personas que se verán involu- 
crados en su explotación, desde el primer momento 
se fue consciente de la necesidad de abordar una po- 
lítica de implantación y puesta en explotacion que 
cumpliera los siguientes requisitos: | 

a) Minimizar los riesgos asociados a la implantación 
de un Sistema de tan amplio alcance y que tan gran- 
de impacto supondrá para la gestión logística del Ejér- 
cito del Aire. | 

b) Facilitar la ejecución progresiva de las tareas 
asociadas a la puesta en marcha, tales como dota- 
ción de la oportuna plataforma informática (HW, SW, 
redes y comunicaciones) de los UCO's implicados, 
formación de los usuarios, etc. 

c) Establecer un procedimiento no irreversible que 
permitiera la vuelta a la situación inicial si las contin- 
gencias asociadas a su ejecución así lo hicieran ne- 
cesanrio. | 

d) La primera fase de la implantación debiera cons- 
tituirse como una experiencia piloto real, a través de la 
cual la Oficina de Programa pudiera adquirir experien- 
cia que sirviera como base para extraer consecuen- 
cias que permitieran prever los problemas que las su- 


cesivas fases a buen seguro producirán, y por tanto 


Cuadro 2 
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Cuadro 3 











mE a A e 


poder estar preparados 
antes de su aparición. 

En virtud de ello se an 
adoptaron dos vías de 
actuación, dirigida la pri- 
mera a obtención de da- 
tos y la segunda a las 
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proceso de obtención y 
C Recepción > 
LA A 


de los llamados datos 
básicos iniciales (DB!'s) 
de los sistemas de ar- 
mas del Ejército del Ai- 
re Esta información es- 
tá soportada por el úni- 
co sistema disponible 
en la actualidad, el SIP- 
MEA, por lo que se requería desarrollar una interfaz 
capaz de volcar, en su momento, dicha información, 
desde este sistema al SL2000. En muy breve plazo 
se dispondrá de la citada interfaz, al tiempo que se 
han detectado inconsistencias que es preciso subsa- 
nar antes de realizar esta carga inicial. 

Tras la entrada en explotación del SL2000, se ha 
de garantizar la continuidad del apoyo al manteni- 
miento On Condition de los motores F-404 del F-18, 
que viene realizando el SIMOC. Para ello ha habido 
que desarrollar una interfaz para carga inicial de da- 
tos, al tiempo que se han preparado, o están en pro- 
ceso, ambos Sistemas para dividir las acciones logís- 
ticas posteriores que han de asumir cada uno de 
ellos. CUADRO 2 

También se han iniciado los oportunos contactos 
con los responsables del Sistema de Gestión de Pro- 
ducción (SGP), para estudiar el mejor modo de mi- 
grar desde este sistema al SL2000. 

El SND dispone de dos grupos de datos: los de 
gestión, asociados a su particular base de datos ma- 
estra, y los de inventario. 


Recepción de materiales 
Gestión de discrepancias 


Parte de los datos de gestión, los relacionados con 


el sistema de catalogación (SCEA), deberían, por de- 
finición, coincidir entre ambos sistemas. Sin embargo, 
la propia tolerancia del SND en aras de facilitar la la- 
bor cotidiana, ha permitido la acumulación de un im- 
portante volumen de discrepancias. Como quiera 


-que el SL2000 estará absolutamente integrado con el 
-SCEA, que será la única vía de actualizar información 


de catalogación (altas, bajas o modificaciones), aun- 
que, por razones de operativa de arranque, alimenta- 
rá inicialmente su Maestro de Artículos con informa- 
ción volcada desde el SND, se ha iniciado en la Di- 
rección de Abastecimiento el proceso de conciliación 
de la información discrepante entre SND y SCEA, lo 
que está previsto finalizar a tiempo. 







- otras actividades ligadas proa 
al proceso de implanta- tacón de niveles de aniculoss. ABASTECIMIENTO eN 
ción. CUADRO 1 por sitio. a a y ( « Apoyo lateral entre centros 
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(Ubicación ) 
PI AA 
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Despachos de maternal 
Ordenes de envío (distribución) 


Transferencias / Ajustes 
Recuentos 

Gestión de Ubicaciones 
Gestión Estructura de 
Almacenes 


En cuanto a los datos de inventario se planteó la 
posibilidad de efectuar recuentos masivos, pero se 
desechó la idea dado el enorme trabajo que ello im- 
plicaría y la imposibilidad de registrar y mantener so- 
bre el propio SND otra información que el SL2000 ha 
de gestionar, cuál es el seguimiento de articulos se- 
riados y loteados en cualquier localización, incluidos 
los almacenes. Por ello se esperará a disponer del 
SL2000 y apoyarse en él para proceder de un modo 
sistemático, menos traumático y más eficiente, con la 
actualización del inventario del Ejército del Aire 

Entre los procesos transitorios a los que nos esta- 
mos refiriendo, merece especial mención el desarro- 
llo, implantación y explotación de una interfaz transi- 
toria entre el SND y el SL2000 (Funciones Locales de 
Abastecimiento) a la que dedicaremos unas líneas. 


INTERFAZ TRANSITORIA SND-SL2000 (FUNCIO- 
NES LOCALES DE ABASTECIMIENTO) 


n la Comisión de Gestión del Programa SL2000 

= de 28.11.96 se presentó una propuesta para ini- 
ciar el proceso de implantación del SL2000 con unas 
funciones homogéneas y muy concretas, como son 
las de Recepción, Ubicación y Expedición de Material 
en los almacenes de la red logística del Ejército del 
Aire Tras estudiar la viabilidad del proyecto, que se 
trató en conjunción con los anteriormente citados de 
carga de información desde SIPMEA y SIMOC al 


SL2000, la siguiente Comisión (11.06.97) aprobó la - 
modificación del Contrato en curso para incluir los 


nuevos productos. 

Los trabajos de obtención de la interfaz SND- 
SL2000 se iniciaron en septiembre de 1997, entrando 
en explotación el 22.06.98, día en el que el JEMA, 
acompañado del Consejo Superior Aeronáutico y de 
otras Autoridades del Ejército del Aire inauguró el pri- 
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mer arranque del entorno SL2000, que afectaba, ade- 
más de al nodo Central en el C.G.Ejército del Aire, a 
otros cinco UCO's (MAESMA, CLOTRA y Alas 12, 21 
y 31/Grupo 15). 

Este proceso va a continuar en el futuro inmediato, 
estando previsto extender la puesta en servicio de la 
interfaz al resto de los UCO's donde se realizan estas 
actividades locales de abastecimiento. De hecho, 
cuando este ejemplar de la Revista llegue a los lecto- 
res, ya se habrán activado otros seis UCO's (MAE- 
SAL, MAESE, Ala 14, Ala 31/Grupo 31, 43 Grupo y 
GRUCEMAC) y se habrá iniciado el proceso que con- 
ducirá a la activación de otro conjunto, previsto para 
finales de enero de 1999. CUADRO 3 

La interfaz ha significado un gran esfuerzo tanto por 
su complejidad técnica (actividad compartida en dos 
entornos tan distintos como los que soportan a SND y 
a SL2000), como por los problemas inherentes a toda 
nueva implantación. Sin embargo, creemos que los 
frutos que ha aportado están compensando dichos 
sacrificios. CUADRO 4 

En primer lugar se está logrando entrenar a un im- 
portante colectivo en el uso de los nuevos modos de 
operar, dado que el aspecto de la interfaz (a nivel lo- 
cal) es muy semejante al que se implantará con la 
versión definitiva del SL2000, habiendo servido la ex- 
periencia actual para evitar funcionamientos poco 
operativos en el futuro. 

La obtención y puesta a punto de la plataforma téc- 
nica de soporte (HW, SW, Redes y Comunicaciones) 
se ha visto fuertemente dinamizada por esta etapa 
transitoria, significando que lo que ahora se pone a 
punto es un trabajo ya hecho para cuando se requiera 
implantar el SL2000 en su conjunto. 

La Organización ha tenido que responder a las nue- 
vas servidumbres que exigen un sistema como el 
SL2000 (descentralizado, con replicación sincroniza- 
da, seguimiento re- 
moto, etc.), empe- 
zando a crearse el 
embrión de lo que 
será la organización 
de soporte futura 
con servicio conti- 
nuo, que, requerirá 
un gran esfuerzo 
por parte de todos, 
tanto para “reciclar” 
a profesionales ac- 
tuales y adecuarlos 
a las nuevas necesi- 
dades, como para 
dedicar recursos 
presupuestarios pa- 
ra cubrir las caren- 
cias que aún persis- 
tan. 

Se han depurado 
importantes volúme- 


uema de 
WWS/ESA 4.2 (INS) 
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gor del SL2000, frente a la mayor tolerancia permitida 


hasta ahora por el SND. Estos trabajos han sido reali- | 


zados por el equipo de DAB, de un modo masivo, 


cuando ello ha sido posible, pero no ha podido evitar- ' 


se un importante esfuerzo de los propios usuarios en 
los respectivos almacenes. CUADRO 5 

Por último, la experiencia ha servido para reafir- 
marnos en que no se puede aligerar el peso de las 
pruebas en un sistema de esta complejidad, so pe- 


nes de datos de inventario por exigencia del mayor ri- 





na de verse inmersos en una problemática más que | 


proporcional tras la implantación. Tan humano es 
cometer errores como aprender de ellos. 


PROCESO DE IMPLANTACIÓN DEL SL2000 


ras haber sido analizadas diferentes alternativas 

de implantación del Segundo Segmento del 
SL2000, se ha optado por llevarla a cabo conforme 
estuvo inicialmente previsto, desde la redacción del 
Pliego de Prescripciones Técnicas hasta el propio 
desarrollo del Objeto del Contrato, es decir, como 
un todo integrado. 

Ello supondrá un alto riesgo, nunca se ha puesto en 
duda, pero las demás alternativas estudiadas tampo- 
co estaban exentas de riesgos, dilataban peligrosa- 
mente el logro del objetivo último e incrementaban no- 
tablemente los costes de obtención, al requerir desa- 
rrollos transitorios paralelos. 

Antes de la puesta en explotación definitiva (previs- 


to para junio de 1999), se implantará el Sistema para | 


realizar una amplia prueba en entorno real, en tres 


UCO's seleccionados, durante un dilatado periodo de 


tiempo (de dos a tres meses), lo que permitirá corregir 
defectos no detectados durante el periodo de pruebas 
del Sistema “en laboratorio”. 

Cuatro serán los frentes principales de conflicto: 
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Cuadro 5 


a  —ÁAKÁA 


=> FAZ SENO - SLA000. 1418.37 
FORMACION 9:59:38 
DCPURACION DATOS EN O. 30324 
INFRACSTRUCTURA HARDWARC Y SOFTWAR | 1602 A 
DCSARROLLO Y PRUCBAS. 189:97 
DOCUMENTACION INTERFAZ. 1640.28 
SOPORTE TECNICO Y FUNCIONAL. 16 0 <4 


ACTMIDADES PREVIAS 4 LA INSTALACION RE 23:09:98 | 20.06.26 


INSTALACION REAL 5.0598 


datos, formación, procedimientos logísticos y asis- 


«tencia a usuarios. 


El Sistema se pondrá en explotación con la in- 
formación mínima requerida para ello. Ya se ha ci- 
tado el camino seguido con relación a los datos de 
gestión e inventario, del Area de Abastecimiento, 
así como con los datos del Area de Ingeniería pro- 
cedentes de SIPMEA y SIMOC. El proceso de ob- 


tención de Datos Básicos Iniciales (DBI's) se va a 





prolongar más allá de la fecha prevista de implan- 
tación, por lo cual se va a proceder, en colabora- 
ción con los UCO's afectados, a obtener una ver- 
sión mínima de DBI's de los sistemas de armas 
restantes con la información de configuración que 
garantice el seguimiento de artículos seriados ins- 


- talados. 








Otros datos, tales como los asociados a estruc- 
tura logística, gestión de PMM''s, rutas locales de 
mantenimiento e información histórica relacionada 
(vía SGP), serán debidamente considerados. 

El resto de información ¡irá siendo incorporada al 
Sistema progresivamente aumentando de este 
modo sus potencialidades, al tiempo que se van 
corrigiendo defectos y mejorando su operatividad. 

El proceso de formación seguirá siendo como 
hasta ahora, es decir, se impartirá formación a 
usuarios tipo (monitores) de cada UCO y en cada 
Área Funcional, en las instalaciones de ESTAER. 
Estos usuarios serán los encargados, a su vez, de 
formar al resto de sus compañeros. Todo ello será 
debidamente monitorizado. 

En cuanto a procedimientos logísticos, están 
próximas a celebrarse reuniones de trabajo que 
concreten la asignación de responsabilidades a 
organismos concretos (actuales o emergentes) de 
las actividades logísticas y técnicas que hasta 
ahora se venían vinculando a perfiles profesiona- 
les abstractos, en los procedimientos desarrolla- 
dos. 

En cuanto a asistencia técnica a usuarios está 
claro que los recursos actuales del Ejército del Ai- 
re son insuficientes, sobretodo durante la primera 
etapa de inmadurez del Sistema. Por ello habrá 
que acudir a la contratación de asistencia externa 
para cubrir esta carencia. 





EXPLOTACIÓN, MANTENIMIENTO Y MEJORAS A 
LO LARGO DEL CICLO DE VIDA 


Gane hacer unas consideraciones previas al 
respecto: 

1. Dada la división por segmentos del SL2000, coe- 
xistirán por algún tiempo, en un mismo período, las 
fases de explotación de lo ya implantado o próximo a 
hacerlo (segmentos 1? y 2%) y la fase de desarrollo 
del complemento del Sistema (segmento 39). 

2. Además, el SL2000 es, por definición, un sistema 
logístico integrado que se aprovecha de la Tecnología 
de la Información (IT) para su funcionamiento y comu- 
nicaciones; por tanto no se pueden disociar claramente 
el Sistema y la IT; ya que modificaciones del proceso 
logístico pueden exigir cambios informáticos (HW/SW), 
y mejoras de la IT y su soporte pueden desencadenar 
optimizaciones de los procesos logísticos. 

3. Así mismo, hay que diferenciar claramente las 
responsabilidades logísticas de las informáticas que, 
respectivamente, están orgánicamente asignadas al 
MALOG y a la DST. 

4. Por último, la discriminación entre software ope- 
rativo y de gestión está actualmente en revisión, -de 
hecho el Departamento de Defensa de los EEUU así 
lo ha-clarificado al refundir, en una misma disposición 
(MIL-STD-498 “Sofware, Development, and Docu- 
mentation”) las anteriores (MIL-STD-2167A “Desarro- 
llos Software para Sistemas de Defensa” y la MIL- 
STD-7935A “Documentación de Sistemas de Infor- 
mación Automatizada”), por lo que en el ámbito del 
EA también se está considerando esa posibilidad. 

Contemplando las consideraciones anteriores se ha 
confeccionado una IG que actualmente está en fase 
de armonización entre Direcciones, dentro del Cuartel 
General del EA, paso previo a su remisión al EMA pa- 
ra su regulación, sanción y promulgación. Como princi- 
pio general que la preside está la idea de que es el 
MALOG el responsable último de la explotación, man- 
tenimiento y mejoras en el SL2000 con los siguientes 
matices: a través de la organización logística en lo rela- 
tivo a la explotación logística ; en relación a su mante- 
nimiento informático con responsabilidad directa de la 
DST; y en cuanto a las modificaciones mediando el 
dictamen de la Comisión Permanente MALOG/DST. 
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Arquitectura SL2000 


ManueL Macia GoMEz 
Comandante de Aviación 


INTRODUCCIÓN tan adaptarse a la estructura orgánica de una manera 
ran parte de aquellos elementos que influyen en sectorial. Se utilizaban las tecnologías de la informa- 
la óptima gestión de la logística del Ejército del ción en un sentido vertical, desarrollándose los distin- | 
Aire están sufriendo una serie de transformacio- tos Sistemas de cada una de las Direcciones (Abaste- 
nes en los últimos años: nuevas normativas, reduccio- cimientos, Mantenimiento, Adquisiciones, etc.). Estos 
-nes presupuestarias, integración en la OTAN, nuevas se apoyaban básicamente en la informática, como 
legislaciones, efecto 2000, introducción del EURO, y, principal tecnología de la información, y giraban en 
- posiblemente, la propia evolución del Ejército del Aire torno a los departamentos de Proceso de Datos, po- 
obliga a cambiar sus modos de trabajo. En toda esta niendo precisamente el énfasis en los procesos de 
dinámica, quizás se ha olvidado que las nuevas tec- cada departamento. 
nologías de la información pueden ser una ayuda vital. Pero de un tiempo a esta parte, es evidente que es- 
a la hora de dirigir la actividad, y que la información tas tecnologías no solo reducen costes sino que, ade- 
que estas tecnologías manejan se está convirtiendo más, aumentan la eficacia del trabajo. El problema es- 
en uno de los más importantes “activos” a gestionar.  táen que, para la reducción de costes era válida la re- 
Hasta ahora, se utilizaba la reducción de costes co-  alización de planes por departamentos, mientras que 
mo factor crítico de compra de tecnología de informa- para obtener un aumento en la eficacia el plan debe 
ción. Se intentaba hacer lo mismo de siempre pero ser global y afectar a toda la organización y al igual 








más rápido y más barato. La cuestión más importan- que una dirección tiende a que todos sus departa- 
te está en que, con la filosofía de reducción de costes, mentos tengan un mismo objetivo, se debe entender 
la informatización o mecanización se realizaba por de- que todos los sistemas de información tienen una 
partamentos, es decir, se iban creando los distintos misma finalidad; es cuando surge la necesidad de in- 
sistemas de información según los distintos elemen- tegración de los distintos sistemas, ya que esa efica- 
tos funcionales, pudiendo representar una actuación cia global sólo se puede conseguir entendiendo la or- 
de ese tipo según la parte izquierda de la figura -1-, ganización logística como un único sistema de infor- | 
en la cual los distintos sistemas de información inten- mación, y suponiendo los distintos departamentos 
Figura l 
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funcionales como subsistemas. Se trata, y es solo 

una cuestión de enfoque, de plasmar en los sistemas 

de información las mismas relaciones funcionales 

que existen entre los departamentos orgánicos, ha- 
ciendo que esa gran malla de comunicación que es 
nuestra organización se refleje en ellos (parte dere- 
cha de la Figura -1-). 

El problema fundamental no solo está en redefinir y 
adaptar cada sistema y en diseñar sus relaciones, 
que aumentan de manera exponencial respecto al 
número de ellos, sino en implementar todo ello de 
una manera efectiva. El modelo de la izquierda de la 
figura -1- dificultaba hasta casi el imposible la relación 
horizontal entre los sistemas, haciendo infranquea- 
bles las barreras orgánicas; el modelo de la derecha 
de la figura -1- facilita la comunicación entre las dis- 
tintas direcciones, implementando un sistema logísti- 
co integrado. Pero el problema creado estaba ahí: 
irracionalidad del parque tecnológico, problemas gra- 
ves de conectividad (técnica y funcional), disfuncio- 
nes en la distribución de personal, problemas en la 
definición de las relaciones, etc. El cambio desde el 
modelo (1) al (2), de la figura -1-, presenta un serio 
desafío para el Ejército del Aire, tanto desde un punto 

de vista funcional, técnico como organizativo, pero, 
muy posiblemente, sea la única posibilidad real de 
gestionar óptimamente su más importante “activo”. 








DATOS, INFORMACIÓN Y DECISIONES 


U n elemento clave es desmarcarse de la idea de 
que la informática procesa datos y renovarla por 

el concepto de tratamiento de la información, es de- 
| cir, iniciarnos en la creencia, por interés de toda la or- 
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ganización, que son los DATOS, transformables en 
INFORMACION, una materia prima de trabajo, y son 
ellos exclusivamente los que desencadenan todo el 
proceso informativo a todos los niveles de la organi- 
zación. 

En general, “datos” tiene el significado de “hechos”, 
los cuales no necesitan una conexión entre ellos. “In- 
formación” son datos sobre los que se ha utilizado al- 
gún plan de clasificación, ordenación, selección o al- 
guna otra pauta, la cual, fundamentalmente ha provo- 
cado una conexión entre los distintos hechos. Con 
dicha información, en base a una líneas de acción, se 
pueden tomar decisiones. Finalmente, estas decisio- 
nes modifican los datos, lo cual crea un ciclo continuo 
entre los datos corporativos, información tratada y de- 
cisiones tomadas como se puede observar en el lado 
izquierdo de la figura -2-. 

En principio, los datos deben ser transformados en | 
información, y esta información debe convertirse en 
el factor más crítico en la toma de decisiones. Si ob- 
servamos la parte derecha de la Figura -2-, vemos la 
organización piramidal dividida en sentido horizontal 
en los tres estratos operacional, táctico y estratégico, 
y, en sentido vertical, en los distintos órganos funcio- 
nales. En un sentido amplio, se puede decir que el 
estrato operacional de cualquier órgano trabaja bási- 
camente a nivel de datos, los niveles intermedios (es- 
trato táctico) con información y la dirección (elemento 
estratégico) trabaja con decisiones. Desde otro punto 
de vista, se puede decir que es el estrato operacional 


el que genera los datos, el estrato táctico el que los 


procesa hasta convertirlos en información, y el estra- 
to estratégico el que baraja toda esa información para 
tomar decisiones. Así pues, al igual que el nivel estra- 
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tégico o directivo se apoya en el táctico o intermedio y 
éste en el operacional o ejecutante, se puede obser- 
var lo mismo en la organización de la información: Las 
decisiones se apoyan en la información manejada por 
el nivel inferior, y ésta se apoya en los datos de la or- 
ganización. Si observamos el lado derecho de la Figu- 
ra -2- vemos que los datos se sitúan en la base de la 
pirámide; la solidez de una adecuada decisión de- 
penderá muy directamente de los datos que se hayan 
utilizado para tomarla, tanto en su aspecto cualitativo 
como cuantitativo y de la capacidad del sistema para 
transmitirla oportunamente. De ahí, la importancia de 
los DATOS. Son ellos los que, con un adecuado trata- 
miento, se convierten en información, la cual, final- 
mente, es el principal elemento de apoyo en la toma 
de decisiones. El mejor servicio que se puede ofrecer 
a la organización, y a sí misma, es una amplia gama 
de datos con una alta calidad. 





LAS TECNOLOGIAS DE LA INFORMACION 
Y EL SL2000 


as tecnologías de la información tienen una impor- 

tante relación con el tipo. de información que se 
maneja y la organización que debe soportar esa ges- 
tión de información. En el caso del SL2000, la infor- 
mación a gestionar tiene un carácter distribuido, en el 
sentido de que cada UCO debe disponer de la infor- 
mación necesaria para su gestión interna, a la vez 
que el organismo central (Direcciones del MALOG) 
debe disponer de toda aquella información que sea 
necesaria para su actividad diaria de los UCO's se va 
consolidando a nivel central, y las actividades centra- 
les actualizan los datos del nivel local (ver figura -3-). 
Ello implica una importante actividad en el envío, re- 
cepción y validación de datos, de una manera contí- 
nua, ordenada y fiable, lo cual representa un verdade- 
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ro reto tecnológico para todo el Ejército del Aire a 


requisitos funcionales y sus implicaciones organizati- 


vas obligan a afrontar ese reto. Se debe tener presen- 


te que el SL20000 es el conjunto de la actividad local, 
la central y la capacidad que se tenga para interco- 
nectar dichas actividades, y que se cumplirán los re- 


quisitos del sistema, cuando el elemento “conectivi- 
dad” funcione adecuadamente. En este sentido, el 





sistema es la red que conecta los nodos de trabajo. | 


Esta “conectividad” tiene dos direcciones: en sentido 
horizontal se interconectan los distintos subsistemas 
(interfases de subsistemas) del SL2000 y en sentido 
vertical se transmiten a lo largo de toda la organiza- 
ción (consolidación y distribución de datos). 

Todo esto ha implicado la creación y uso de una im- 


portante red de comunicaciones, útil no sólo para el 
SL2000 sino para cualquier sistema de información 
del Ejército del Aire, que debe ser potenciada, dada 


su criticidad para todos los sistemas de información, 
especialmente para el SL2000. 

Vamos a ver ahora las tecnologías usadas para po- 
sibilitar la actividad dentro de cada uno de los nodos. 
Hasta la fecha cada uno de los UCO's disponía de va- 
rios equipos de trabajo; había terminales SND, en al- 
gunos sitios se disponía de equipos para SIPMEA y/o 
SIMOC, en otros para el SCEA, en las maestranzas 
para el MMS-SGP, por no mencionar otros equipos o 
redes para otros sistemas ajenos al MALOG. Existía 
una diversidad tecnológica que implicaba dificultades 
de gestión. Con la implantación del SL2000 todos los 
equipos se reducen a una red en cada UCO, según 
se presenta en la figura -4-. 

En cada centro logístico se dispondrá de: 

e Un equipo hardware como servidor de Base de 


Datos, a efectos de gestión de información del propio 


UCO. 


a efectos de recepción y en- 
vío de información (desde/ha- 


« Un número determinado 
de puestos de trabajo en el 
que los usuarios desarrollan 
aquellas actividades logísti- 
cas que estén informatiza- 
das. 

e Una red interna de comu- 
nicaciones que interconecta 
en modo local los 4 puntos 
anteriores. 

e Una conexión a la red ge- 
neral del Ejército del Aire, 
que posibilita la conexión con 
el nodo central, desde el que 
recibe y/o envía información. 

El objetivo final es disponer 


Distribución 
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de una configuración de cada UCO que sea homogé- 
nea con el resto, de tal manera que se facilite un in- 


- tercambio fluído de información y se reduzcan los 


costes de apoyo y soporte. 


- DESARROLLO DEL SISTEMA SL2000 


| desarrollo del producto software SL2000 se ha 
realizado con las últimas tecnologías disponibles 
en el mercado: 

* Se ha utilizado el entorno de desarrollo POWER- 
BUILDER y técnicas de programación orientada a ob- 
jetos, creándose un software ejecutable con las últi- 
mas novedades respecto a calidad del interfaz gráfico 
de usuario. 

« Se ha establecido una normativa de desarrollo, 


Útil para cualquier tipo de proyecto de información de 


gestión. 

* El gestor de Base de Datos SYBASE es el servi- 
dor de cada UCO, el cual tiene encomendado el al- 
macenamiento y tratamiento de los datos, con un vo- 
lumen de unos 5 GigaBytes por unidad, cuando el 
SL2000 integre toda la información de los Viejos sis- 
temas. 

* Un software de replicación de datos, que mantie- 
ne la coherencia entre la información central y las in- 
formaciones locales, en ambos sentidos. 


EXPLOTACION Y OPERACION DEL SISTEMA 


| interfaz transitorio entre SND y SL2000 se es- 
tá implantando de forma gradual, con el objetivo 


- de posicionarse adecuadamente para la implanta- 
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ción definitiva de la totalidad del SL2000, todo ello 
con sus consecuencias técnicas, funcionales y or- 
gánicas, teniendo como fecha límite mediados del 
año 1999. Esta implantación ha obligado a una 
operación diaria que se compone de ventana online 
(mañanas) y ventana batch (tardes), teniendo un 
carácter centralizado. Todas las operaciones sobre 
el SL2000 se realizan desde un nodo central en el 
CIGES, el cual incluye: 

« Monitorización continuada del funcionamiento 


del sistema (desde las 08:00h hasta el cierre noc- | 


turno). 

* Mantenimiento de la red de teleproceso. 

+ Gestión de accesos y privilegios de usuarios. 

* Cierre de ventana online y apertura ventana 
Batch. 

* Control de proceso de trabajos batch. 

e Copias de seguridad sincronizadas tanto centra- 
les como remotas. 

Esta operación y explotación del SL2000, debido a 
su carácter distribuido, está produciendo un impor- 
tante cambio en los modos de Trabajo del CIGES. 


CONCLUSIONES 


| soporte tecnológico de una arquitectura de es- 

te tipo es uno de los objetivos prioritarios de la 
DST. El reto que afronta el Ejército del Aire con la 
implantación del SL2000 solo se puede llevar a ca- 
bo con la cooperación directa entre los organismos 
implicados (fundamentalmente DST y MALOG). El 
éxito depende muy directamente de la capacidad 
de cooperación. me 
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Proyección 
del poder aéreo 





FRANCISCO BRACO CARBO 
Comandante de Aviación 
Fotografías: José Luis Piazuelo Ferrer, brigada de Aviación 


VIONES de combate de nueve 
países de la OTAN, estacionados 
en bases que distan hasta 775 NM 
( 1.400 km), se concentraron en la Base 
Aérea de Zaragoza y realizaron ataques 
a objetivos después de volar rutas de 
hasta 450 NM ( 800 km). Desde el ini- 
cio del despliegue al primer ataque se 
necesitaron tan sólo cinco días. 





EL DESPLIEGUE 


El 11 de septiembre aterrizaba en Za- 
ragoza el primer avión de transporte, 
un C-130 belga, tres días después llega- 
ban los cazas y dos días más tarde se 
iniciaban las operaciones. Se realizaron 
35 vuelos de “heavies”, empleando C- 
130, C-160 y B-707. Teniendo en 
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cuenta que los cazas desplegados fue- 
ron 82, sale una relación que se aprox1- 
ma a un transporte por cada dos cazas. 
Prueba de la importancia del trans- 
porte en el seno de la OTAN es que la 
publicación que regula los procedi- 
mientos y política de empleo de los 
medios de transporte, el ATP-53, tiene 
RNA SN SE 
ATP trata sobre el Mando Pleno, el 
Mando Operativo y Control Operativo 
de los medios de transporte; las respon- 
sabilidades de las naciones y de cada 
nivel de mando dentro de OTAN; de la 
organización de transporte dentro de 
OTAN: de los mensajes de disponibili- 
dad de medios, solicitud de transporte y 
asignación de misiones; y, finalmente, 


la ejecución del aerotransporte. 
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Las fotografías 

de estas páginas 
nos muestran 

aun T. 10 

del Grupo 31; 

un C-130 italiano y 
T 10 español en el 
aparcamiento de 
la Base Aérea 

de Zararzoza; 
personal participante 
en las maniobras 
descendiendo de 
un C-130 de 

la Real Fuerza 
Aérea Holandesa 
y, finalmente, 
descarga 

de material 

desde un T. 10 
del Grupo 31. 








—— > 


nn 


Las fotografías superiores nos muestran 
un T. 1 7 del Grupo 45, un C-130 

de la Real fuerza Aérea Holandesa 

y la descaraga del laboratorio fotográfico 
del Escuadrón 123 transportado por 

un T. 10 del Grupo 31. 


Para poder atender todos los vuelos 
que han llegado a la B.A. de Zaragoza la 
SATA (Sección de Apoyo al Transporte 
Aéreo) tuvo que reforzarse con 
personal de la EADA (Escuadri- 
lla de Apoyo al Despliegue Aé- 
CONAN 
otras dependencias de la base. 
Pero el refuerzo no consistió so- 
lamente en personal, también se 
trajo material, como por ejem- 
plo, una plataforma elevadora y 
varios carrillos con rodillos para 
contenedores de la B.A. de Ma- 
nises. La potenciación de la SA- 
TA fue necesaria porque, ade- 
más de la gran cantidad de avio- 
A IR 
gestionó el transporte que llegó 
por carretera, y además la base 
no se paró debido al ejercicio, seguían 
llegando los aviones del Ala 35 realizan- 
do, por ejemplo, la estafeta a Aviano, 
aviones del Ala 37 realizando otros vue- 
los programados, y todo esto con la so- 
brecarga de trabajo que supone el tener 
que operar en tres terminales distintas, el 
aparcamiento del Grupo 15, el del Gru- 
po 31 y el de la Zona Sur. 

El Grupo 31 participó desplegando al 
Ala 12, siendo lo más significativo y la- 
borioso el aerotransporte del laboratorio 
fotográfico del 123 Escuadrón. También 
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MU NA E O AS 
ta vez la realización de un destacamento 
de tiro justo antes del inicio del NAM98 
para llevar el material necesario y tan 
sólo se relevó el personal. En otro vuelo 
se transportaron los equipos del IDCA- 


OC Interim Deployable Combined Air 


Operations Center del MACOM. 





KC-135 del 100 ARW. 


LA OPERACIÓN 


El objetivo del NAM-98, a pesar de la 
complejidad que supone la realización 
de un despliegue de esta envergadura, 
no ha sido el despliegue en sí, de hecho 
éste ni siquiera aparece contemplado en 
la Orden de Operaciones, la única refe- 
rencia que se hace al mismo es la fecha 
y la hora en la que tenía que estar finali- 
zado, así como una referencia a que de- 
bido a la gran cantidad de llegadas éstas 
podían verse afectadas por otras opera- 





ciones en la base, por lo cual se solicitó 
a las naciones participantes el que co- 
municasen los horarios previstos de lle- 
gada de los transportes tan pronto como 
fuera posible, siendo responsabilidad del 
Escuadrón de Servicios Aeronáuticos de 
la base la coordinación de las arribadas. 

El Ejercicio propiamente dicho empe- 
zÓó cuando los escuadrones parti- 
cipantes se encontraban desple- 
gados. Estos se repartieron en 
dos bandos, el bando azul, cuyo 
objetivo era el de practicar pro- 
cedimientos de operaciones aé- 
reas combinadas, Composite Air 
Operations (COMAO) en un 
ambiente hostil simulado. Y el 
bando rojo, cuyo objetivo era el 
de practicar procedimientos de 
operaciones aéreas defensivas 
dentro de las zonas de responsa- 
bilidad de los cazas, Fighter 
Areas of Responsability FAOR, 
empleando distintos tipos de 
aviones, Mixed Fighter Forte 
Operations MFFO. 

Tanto un bando como el otro fue 
apoyado por aviones cisterna, pero de- 
bido al reducido número de los mis- 
mos, éstos fueron agrupados en un ter- 
cer bando, el blanco, siendo utilizados 
por los bandos oponentes de la forma 
más conveniente. A cada bando le era 
asignado un bloque de tiempo para re- 
alizar el reabastecimiento, siendo res- 
ponsabilidad de cada comandante de 
misión el determinar las necesidades y 
ordenar el flujo de receptores. 
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El objetivo de las operaciones de rea- 
bastecimiento en vuelo, Air to Air Re- 
fueling AAR, es mejorar la efectividad 
de combate aumentando el alcance y/o 
la autonomía así como la capacidad de 
carga del avión receptor. Los dos prime- 
ros puntos se explican por si solos y la 
explicación del tercero es muy simple, 
en lugar de los depósitos suplementarios 
colgados bajo los planos se puede llevar 
más armamento. Estas ventajas han sido 
empleadas por separado en cada uno de 
los dos bandos. Los cazas del bando ro- 
jo, los defensores, despegaban primero 
y al llegar a la zona (FAOR) llenaban a 
tope sus depósitos aumentando de este 
modo su autonomía y poder defender su 
AA OS 
atacantes. En otros escenarios, en los 
que los objetivos estaban cerca de la ba- 
se, despegaban primero los del bando 
azul y volaban una ruta más larga, en 
estos casos el reabastecimiento servía 
para aumentar el alcance. Desde Zara- 
goza se han atacado objetivos situados 
en Valladolid, León, Albacete, así como 
a la flota situada en el Mediterráneo. 

Los cisternas, por su efecto multipli- 
cador de la fuerza, son considerados co- 
mo medios aéreos de alto valor, High 
Value Air Asset HVAA. Multiplican la 
fuerza de cazas dedicados a realizar pa- 
trullas de combate, Combat Air Patrol 
CAP, puesto que pueden permanecer 
más tiempo en la zona. Multiplican la 
fuerza de cazas dedicados a operacio- 
nes ofensivas puesto que al aumentar su 
radio de acción permite tenerlos desple- 
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Descarga de material desde un B-707 de la OTAN. 
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gados en bases fuera del alcance de la 
amenaza lo cual evita el que sean ataca- 
dos en tierra. Puesto que los cisternas 
son HVAA hay que protegerlos, por 
eso las zonas de repostado tienen que 
estar lejos del alcance de la caza enemi- 
ga y en caso contrario tienen que tener 
una escolta que les proteja. 

Otro de los objetivos de este ejerci- 
cio, y que afecta más directamente a las 
unidades de cisternas, ha sido el de 
practicar formaciones con aviones de 
distintas nacionalidades. Los medios 





pero el reabastecimiento no ha sido 
considerado como una parte opcional 
de la misión, si había disponibilidad de 
cisternas, había que usarlos. Los datos 
que aparecen en el ATO y que deter- 
minan la misión del cisterna son, entre 
otros, la zona donde realizar el reabas- 
tecimiento, el tiempo de permanencia 
en zona, el nivel de vuelo, el indicativo 
de los receptores y la cantidad de com- 
bustible a suministrar. Los datos nece- 
sarios para definir el circuito de rea- 
bastecimiento aparecen en la orden de 





T. 17 del Grupo 45. 


participantes han sido un B-707 italia- 
no, dos KC-135 americanos, dos KC- 
135 franceses y un T-17 (B-707) y un 
TK-10 (KC-130) españoles. Ha sido 
una de las mayores concentraciones de 
cisternas en un ejercicio de la OTAN, 
Aunque la cantidad de combustible que 
puede reabastecer el TK-10 es menor 
que la del KC-135, a la hora de contar 
cisternas el TK10 es otro más, sobre to- 
do si el escenario consiste en reabaste- 
cer un COMAO compuesto por cin- 
cuenta aviones. En este caso uno de los 
factores a tener en cuenta es el número 
de mangueras disponibles para poder 
realizar el reabastecimiento del paquete 
en el menor tiempo posible, y el KC- 
135 sólo tiene una, en este tipo de esce- 
nario casi más que la cantidad de com- 
bustible lo que interesa es disponer del 
mayor número posible de cisternas. 
Durante el desarrollo del ejercicio la 
programación de vuelos, Air Tasking 
Order ATO, era publicada el día ante- 
rior. Las salidas de los cisternas han si- 
do una por día y por avión; eso sí, en el 
caso de que algún cisterna se quedara 
sin receptores se cancelaba la salida, 


998 











operaciones. Éstos son: las coordena- 
das del punto de referencia; los rumbos 
de los tramos; el sentido de los virajes 
y la longitud de los tramos. El circuito 
así definido es como un hipódromo. 
Como curiosidad, desde el punto de 
vista administrativo, es digno de men- 
ción el que, así como cuando un avión 
reposta en una base o aeropuerto sólo 
tiene que pagar el combustible reabaste- 
cido, en los ejercicios además de pasar 
cargo por el combustible, dependiendo 
del acuerdo bilateral que pueda existir 
entre las naciones, también se pasa car- 
go por las horas de vuelo del cisterna. 


RESUMIENDO 


En los Heavies (pesados), como se 
denomina familiarimente a los aviones 
de transporte y a los cisternas, radican 
algunos de los aspectos positivos del 
poder aéreo. 

Capacidad de reacción. En menos de 
24 horas se puede llevar un escuadrón 
de cazas desde su base a cualquier base 
en Europa, pero la rapidez del desplie- 
gue para que pueda operar en combate 














depende de los aviones de transporte 
disponibles para llevar el armamento, el 
repuesto, el equipo de apoyo en tierra, 
el personal de mantenimiento, etc. 

Penetración. El radio de acción de un 
caza depende del combustible disponi- 
ble, si le llenamos los depósitos justo 
antes de entrar en territorio enemigo y 
se los volvemos a llenar justo después 
de salir, evidentemente, podrá llegar 
más lejos y además podremos tener las 
bases propias más alejadas del frente. 
Así pues el número de cazas que forme 
un COMAO puede verse afectado por 
el número de cisternas disponibles. 

Potencia. El peso máximo al despe- 
gue y el número de puntos de sujeción 
bajo los planos puede que se tenga que 
dividir entre armamento y depósitos 
externos de combustible, pero el dis- 
poner de cisternas permite la posibili- 
dad de cambiar algún depósito de 
combustible por armamento. 

Por supuesto, los Heavis también 
son los responsables de algunos de los 
aspectos negativos del Poder Aéreo. 

Escasez de medios. Teniendo en 
cuenta que es imposible mantener en 
tiempo de paz el ejército que desearía- 
mos tener en tiempo de guerra hay que 
establecer prioridades. Es lógico pensar 
que la primera prioridad es la de la de- 
fensa del espacio aéreo de soberanía 
nacional y en segundo lugar estarla la 
defensa de los intereses nacionales allá 
donde fuera necesario. Pues bien, pri- 
mero hay que tener la fuerza necesaria 
para la defensa y después el apoyo de 
transportes y cisternas necesarios para 
la proyección de esa fuerza. Este puede 
considerarse como uno de los motivos 
de la escasez de medios de transporte, 
aunque no hay que confundir un ejérci- 
to pequeño con un ejército despropor- 
cionado o incompleto. 

Vulnerabilidad. En el supuesto de 
tener que emplear los cisternas y los 
transportes dentro del radio de acción 
de la amenaza aérea, se requiere una 
escolta y esto va en detrimento de la 
fuerza de caza propia puesto que, en 
algunas ocasiones, además de las mi- 
siones que tenga asignadas tendrá que 
dedicar medios a esta labor. 

El Poder Aéreo está compuesto por 
medios muy diversos, y cada uno cum- 
ple una misión. La misión de los Hea- 
VIS, CON SUS pros y sus centras, es pro- 
yectar ese Poder mu 
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SGU AO 
podrían entonces aterrizar sin riesgo 
y desplegar en la zona. 


LA AMENAZA 


Los TBMs constituyen una amena- 
za compleja y mortal que evoluciona 
día a día. Durante la operación Tor- 
menta del Desierto, Irak lanzó TBMs 
contra Israel que estuvieron a punto 
de ocasionar ataques de represalia, 
que hubieran supuesto prácticamente 
la ruptura de la coalición aliada de no 
haber sido por la intervención perso- 


nal del presidente Bush. Dentro del 
contencioso due pantisneie China y 


rentables para los intereses de los ti- 
ranos regionales, ya que les propor- 
cionan -de forma inmediata- una no- 
toriedad mundial y les permiten inti- 
midar a sus vecinos, evitando -al 
mismo tiempo- la intervención de 
una superpotencia en su región, debi- 
do el alto coste que esto podría supo- 
ner en vidas humanas. 

Con más proveedores potenciales en 
todo el mundo de tecnología TBM y 
la contínua proliferación de armas 
NBQ, los TBMs son la mayor amena- 
za para el éxito de una intervención de 
los EE.UU. o de la OTAN. En conse- 


cuencia, la Fuerza Aérea estadouni- 
dense ha puesto en marcha el progra- 
ma Airborne Laser (ABL) con la espe- 
ranza de que este sistema de armas 
pueda nacer ire al pieema TBM. 


* El TBM es atacado cuando toda- 
vía se halla sobre territorio enemigo 
y no sobre territorio propio. Esto sig- 
nifica que es muy probable que los 
restos del TBM y la cabeza de guerra 
caigan sobre la nación que lo ha lan- 
zado. Se trata de un factor de disua- 
sión importante contra los TB Ms, es- 
pecialmente contra aquellos cuyas 
cabezas portan agentes NBQ. 

* La trayectoria del TBM se define 
rápidamente, permitiendo a las fuer- 
zas propias en el teatro de operacio- 
nes calcular con precisión el punto 
de lanzamiento y el de impacto. El 


conocimiento del punto de. ¡goza a EY , 


miento permite llevara. bu opera-. 
ciones de ataque contra el 

del TBM, po y 

miento del pur 


ser e tilizad por "lo 








para activar la defensa pasiva con el 
fin de mitigar los efectos del TB M. 

* Puesto que la estela del misil es 
brillante y fácil de seguir, se sabe en 
tiempo real si se ha logrado su des- 
trucción. Así, el ABL puede seguir 
disparando hasta la destrucción del 
misil y en caso de no lograrlo, pue- 
de enviar datos sobre el vuelo del 
misil a otros sistemas defensivos 
para que emprendan las acciones 
apropiadas. 

e En el caso de que el TBM esté 
dotado de una cabeza de guerra que 
contenga submunición, al objeto 
de abrumar nuestros sistemas de 
defensa contra misiles en fase 
final, se impide que el enemigo 
pueda verificar este concepto, 
ya que la destrucción del TBM 
se produce durante la fase de 
propulsión y por lo tanto antes 
de que pueda liberar la submu- 
nición. 

Estas ventajas hacen que el 
ABL pueda contribuir de forma 
considerable a la defensa contra 
TBM, fomentando la produc- 
ción de un efecto sinérgico en- 
tre todos los sistemas estadoun1- 
denses que componen la arqui- 
tectura de defensa contra TBM. 
El resultado será la disuasión 
del enemigo en su voluntad de 
utilizar TBM, especialmente co- 
mo vehículo portador de WMD. 
Estas son razones más que sufi- 
cientes para promover el desa- 
rrollo del ABL. 


CONCEPTO OPERATIVO 


El sistema ABL ha sido dise- 
ñado para transportar un láser 
de alta potencia capaz de des- 
truir un TBM en un radio de 
cientos de kilómetros. Podrá au- 
todesplegarse desde una base 
continental estadounidenses a cual- 
quier lugar del mundo y llevar a cabo 
un CAP sin necesidad de aterrizar. Su 
capacidad de reabastecimiento en 
vuelo le permitirá permanecer en el 
aire casi indefinidamente con las úni- 
cas limitaciones del combustible para 
el láser y las necesidades de descanso 
de la tripulación. La capacidad de 
carga de combustible para el láser es 
suficiente para interceptar entre 20 y 


1002 





40 TBMs, estando formada una tripu- 
lación estándar por dos pilotos y cua- 
tro operadores. 

El concepto operativo del ABL 
contempla como despliegue típico a 
un teatro de operaciones el formado 
por cinco aviones. al objeto de esta- 
blecer de forma continuada dos ABL 
CAPs, cuando así lo ordene el Joint 
Forces Commander (JFC). El ABL 
operará normalmente a una altitud 
aproximada de 40.000 pies, situán- 


' dose inicialmente a unos 90 km. de 


la FLOT para coincidir con las CAPs 





Demostración de la capacidad de destrucción del láser. 


de otros sistemas aerotransportados 
de alto valor (High Value Airborne 
Assets - HVAASs), tales como 
AWACS y JSTARS, lo que permiti- 
rá al ABL aprovechar la protección 
de la fighter CAP asignada a esos 
HVAASs. Una vez obtenida la supe- 
rioridad aérea, las ABL CAPs po- 
drán avanzarse si así lo dispone el 
Joint Forces Air Componet Com- 


mander (JFACC). 





En el caso de un conflicto con dos 
teatros de operaciones a la vez, que el 
Informe Cuatrienal de Defensa (Qua- 
drennial Defense Review) ha señala- 
do como un requisito permanente 
dentro de las necesidades de segurl- 
dad de los EE.UU., un sexto avión se 
desplegaría a fin de dividir la fuerza 
ABL operante en dos grupos de tres, 
proporcionando cada grupo un ABL 
CAP por teatro. Cuando la intensidad 
del conflicto o la amenaza disminuya 
en un teatro, un avión se redesplega- 
ría al otro teatro para proporcionar la 
cobertura normal de dos ABL 
CAPs. 


MECANISMO LETAL 


Dada la novedad del láser co- 
mo arma potencial, existen di- 
versidad de opiniones sobre el 
modo en que opera y destruye. 
Algunas personas tienen la idea 
transmitida por las películas Star 
Trek o Buck Robers, que presen- 
tan explosiones instantáneas 
cuando el láser alcanza el objeti- 
vo. Otros se imaginan que los 
objetos se funden instantánea- 
mente por el calor del láser. Un 
láser opera de un modo comple- 
tamente distinto a esos mitos. 
Un láser es sencillamente la pro- 
pagación de una intensa cantidad 
de calor de forma concentrada 
hacia un lugar determinado. 

Un TBM presenta durante la 
fase de propulsión una estela 
brillante que se eleva hacia la 
vertical a muy alta velocidad, lo 
que permite una fácil detección 
y seguimiento. Esto se consigue 
eracias a varias unidades 
AN/AAS-42 de búsqueda y se- 
guimiento infrarrojo (igual que 
las del F-14 de la Marina esta- 
dounidense) situadas en el fuse- 
laje del ABL. Estas unidades podrán 
dar una cobertura de 360 grados y un 
alcance de cientos de kilómetros, su- 
perior al alcance del propio láser, 
Después de la detección inicial, la 
traza se pasa a un targeting pod 
LANTIRN que registra las posicio- 
nes del objetivo para el control de ti- 
ro del ABL. El sistema de control de 
tiro selecciona entonces a qué TBM 
apunta primero, si se han lanzado si- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 1998 











Interc ión en la fase de In 5 uy ; . 
eptación Isión rápida y sandia -—submunición, la interceptación del 


Disuasión: los Mos ) 
restos del TBM / ,) 
y su cabeza de / 
guerra caerán — / / 
sobre territorio  /. 
enemigo ] 








Al o 1 
> e > 













EE É , 
cs 1) J 








E a 
A 
< 
=$ 


Caso de una cabeza de guerra con 
- TBM se produce antes de la liberación 


p US: ió 
el vuelo del TBM y su punto 
















la . 
o $e > ed a p 
q y o y a " h " 
- "Y A t > Ta pa bs 
. ' E Y » . : ns. 5 
a LA AS , a Ñ AA O 
GAS PH 4 € - 
> e ar 2 
L a . " > ' 
» 





en ti real sobre 
impacto 











multáneamente varios T'BMs, y pasa- 
rá los datos a un láser iluminador. A 
continuación, una torreta esférica, si- 
tuada en la parte frontal del avión, di- 
rige el láser iluminador al objetivo. 
El láser iluminador desempeña una 
doble función: por un lado, precisa la 
posición del objetivo para el láser de 
alta potencia y, por otro, mide las dis- 
torsiones atmosféricas que afectan a 
la trayectoria hacia el objetivo. Unos 
espejos deformables situados dentro 
del avión utilizan entonces esas me- 
didas para distorsionar el láser de alta 
potencia de forma que cuando se diri- 
ja al objetivo la propia atmósfera re- 
enfoque el láser hacia éste. El láser 
iluminador seguirá actuando a lo lar- 
go de todo el proceso para seguir pro- 
porcionando datos actualizados sobre 
el objetivo, así como sobre las distor- 
siones atmosféricas. 





Inventario previsto: siete aeronaves 
Emplazamiento de la unidad: todavía por 
determinar 

Contratistas: Boeing/Lockheed-Martin/TRW 
Plataforma: Boeing 747-400 


Tripulación operativa básica: seis, dos | 


pilotos y cuatro operadores 

Sistema propulsor: 4 General Electric 
C2B5F, cada uno con 61.500 libras de 
empuje al nivel del mar. 

Dimensiones: al ab 211 pies 


y 5 pu SlbST 
Longitud: 225 pies 
y 2 pulgadas 
Autonomía de vuelo: a 40.000 pies con la 
carga operativa del láser 
aproximadamente 6 horas. 
Armamento: láser químico de oxígeno- 
yodo, tipo multi-megavatio. 
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Una vez lanzado el laser de alta po- 
tencia y alcanzado el TBM, se produ- 
cirá en un tiempo de entre 3 y 5 se- 
gundos una grieta de 12 pulgadas en 
el misil. Esto, tal como se mencionó 
anteriormente, unido a las presiones 
internas y externas que se generan en 
el TBM durante la fase de propul- 
sión, hará que éste se fracture Igual 
que una lata de Coca-Cola puede 
romperse en dos. En algunos casos, 
se produce una perforación como re- 
sultado del escape de combustible del 
sistema de propulsión. 

El ABL podrá seleccionar y apun- 
tar a múltiples TBMs lanzados simul- 
táneamente. El sistema de control de 
tiro será capaz de priorizar los objeti- 
vos en función de la mejor solución 
para destruir todos ellos. Esta capaci- 
dad es extremadamente útil para el 
JFACC, así por ejemplo si este recibe 
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información de que los TBMs lanza- 
dos desde un área X tienen altas posi- 
bilidades de portar WMD, podrá or- 
denar al ABL -como primera priori- 
dad- atacar esos objetivos asegurando 
su destrucción. 

El alcance del ABL no es una cifra 
específica sino que está en función de 
diversas variables tales como el gro- 
sor, tiempo de propulsión y presión 
interna del TBM. 


EL PROGRAMA ABL 


El jefe del Estado Mayor de la 
USAF dispuso que el programa ABL 
estuviera completamente consolidado 





en 1994, transformando el ABL de un 
ensayo tecnológico en un programa 
de desarrollo principal. En noviembre 
de 1996, el equipo formado por Bo- 
eing/Lockheed-Martin/TRW ganó al 
equipo liderado por Rockwell Inter- 
national un contrato de seis años por 
un importe de 1.300 millones de dóla- 
res para la Definición del Programa y 
Reducción de Riesgo (Program Deft- 
nition and Risk Reduction - PDRR), 
al objeto de desarrollar y construir la 
versión PDRR del programa ABL, 
consistente en modificar un avión Bo- 
eing 747-400 y equiparle con los me- 
dios necesarios para detectar, seguir y 
destruir un TBM en la fase de propul- 
sión mediante energía láser. Boeing 
(Seattle, WA) es responsable de la 
gestión del programa, los sistemas de 
ingeniería, producción y modificación 
del avión. TRW (Redondo Beach, 











CA) está construyendo el arma laser y 
el equipo de apoyo terrestre. Lockhe- 
ed-Martin (Sunnyvale, CA) es res- 
ponsable de la óptical del ABL y del 
sistema de control de tiro. 

Al contratista se le encargó que 
llevase a cabo el proceso de ingenie- 
ría y construcción de un ALB de 
media potencia, que pudiese iniciar 
los vuelos de prueba en el año 2001 
y culminar en el 2002 con una de- 
mostración letal, consistente en des- 
truir un arquetipo de TBM. Este 
avión de prueba tendrá la capacidad 
para desplegarse, si así lo dispone la 
Autoridad de Mando Nacional (Na- 
tional Command Authority), igual 


que lo hizo el avión de prueba JS- 
TARS durante el conflicto del Golfo 
Pérsico. 

Se calcula que el programa en si 
costará 13.000 millones de dólares, 
consistente en una primera fase de in- 
geniería y manufacturación, que em- 
pezará en el 2001 y se desarrollará al 
mismo tiempo que el programa de 
pruebas mencionado en el párrafo an- 
terior, y que incluirá la construcción 
de un segundo avión de prueba; y una 
fase posterior de producción, proyec- 
tada para iniciarse en el 2005. En esta 
fase se llevará a cabo la fabricación 
de cinco aviones y la modernización 
de los dos aviones de prueba para for- 
mar una flota completa de siete avio- 
nes. Para el 2006 está prevista una ca- 
pacidad operativa inicial de tres avio- 
nes, alcanzándose la de los siete 
aviones en el 2008. 
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MADUREZ TÉCNICA 


El programa ABL está basado en 
el legado del programa Airborne La- 
ser Laboratory (ALL), popularmen- 
te conocido como guerra de las gala- 
xias, de mediados de los años seten- 
ta y comienzo de los ochenta. El 
programa ALL consistió en modifi- 
car un avión Boeing 707 para trans- 
portar un sistema láser con el propó- 
sito de realizar pruebas y desarrollos 
tecnológicos. El programa ALL cul- 
minó con una serie de pruebas en 
vuelo consistentes en la destrucción 
satisfactoria de siete objetivos, que 
incluían cinco misiles aire-aire y dos 
drones. 

Debido a las deficiencias detecta- 
das en el programa ALL, tales co- 
mo limitaciones de peso, alcance 
del láser y distorsiones atmosféri- 
cas, se pusieron en marcha varios 
programas parciales, que dieron co- 
mo resultado las siguientes cuatro 
claves tecnológicas que hicieron 
posible el ABL: 

a) Opticas Adaptivas (espejos de- 
formables).- Estos espejos, desarro- 
llados en Kirtland AFB, están for- 
mados por cientos de paneles -a mo- 
do de puzzle- con dispositivos 
accionadores adjuntos. Estos dispo- 
sitivos accionadores empujan y tiran 
de los paneles para compensar las 
distorsiones atmosféricas. El espejo 
distorsiona el láser de forma que la 
atmósfera pueda reenfocarlo hacia el 
TBM. Este concepto fue desclasifi- 
cado hace pocos años y ahora se está 
utilizando en todos los nuevos gran- 
des telescopios para conseguir imá- 
genes astronómicas de una extraor- 
dinaria calidad. 

b) El Láser Químico de Oxígeno- 
Yodo (Chemical Oxvgen lodine La- 
ser - COIL). Este avanzado tipo de 
láser consigue una mayor propaga- 
ción -y por lo tanto un mayor alcan- 
ce- en la atmósfera. El ABL está 
compuesto de 14 módulos de láser 
COIL, que están dispuestos para lo- 
grar un efecto multi-megavatio. Un 
módulo láser ha sido construido y re- 
cientemente probada en marzo, al- 
canzádose todos los requisitos míni- 
mos de eficacia y potencia. 

Además, los productos químicos 
utilizados en el láser son productos 
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comunes en la industria química de 
todo el mundo. Estos son yodo, peró- 
xido de hidrógeno básico, cloro y 
combustible para jet. Las reacciones 
químicas del láser dan lugar a com- 
puestos químicos benignos, princi- 
palmente sal. 

c) Reducciones de Peso.- Se han 
logrado con éxito distintas iniciativas 
claves para la reducción de peso. Dos 
de las más significativas incluyen la 
capacidad para reciclar los productos 
químicos empleadas en el láser y la 
sustitución de los componentes de 
metal pesado del láser por compo- 
nentes de plástico ligero. Estas inicia- 
tivas han sido verificadas mediante la 
prueba satisfactoria del módulo láser 
citada en el apartado b. 

d) Caracterización atmosférica.- Se 
inició un programa intensivo para ca- 
racterizar la distorsión atmosférica 
Óptica en todo globo. Se trataba de 
medir ambas distorsiones -verticales 
y horizontales- a lo largo de la senda 
integrada que el láser atravesaría nor- 
malmente. Este programa fue com- 
pletado recientemente, ofreciendo los 
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datos obtenidos resultados muy posi- 
tivos para la capacidad de las ópticas 
adaptativas de compensar la distor- 
sión de la atmósfera. 

El desafío técnico que todavía que- 
da es la integración de todos los ele- 
mentos del sistema. Aunque las res- 
pectivas tecnologías individuales es- 
tán probadas, la integración de estas 
puede producir resultados imprevis- 
tos. Esto es un riesgo importante y no 
se ha tomado a la ligera por el equipo 
contratista-gobierno, por lo que se 
han seguido todas las precauciones 
para asegurar un montaje gradual, re- 
alizando pruebas de los subsistemas 
individuales previamente a su inte- 
gración en el sistema, intentando así 
minimizar el riesgo de integración. 


OTRAS MISIONES 


El jefe del Estado Mayor de la 
USAF ha manifestado: “pienso que 


no hemos analizado todavía todas las : 


posibilidades que ofrece un avión con 
un láser a bordo”. Esto ha llevado al 
estudio de otras posibles misiones 


1. y 


Lethal Intercept Demo 
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que se le pudiesen asignar al ABL, 
además de la de defensa contra TBM. 
Estas misiones potenciales serán con- 
templadas como misiones adjuntas en 
el PDRR para su posible inclusión. 
Entre estas otras posibles misiones se 
incluyen la de supresión de defensas 
aéreas enemigas (SEAD), defensa 
contra misiles crucero, autoprotec- 
ción, vigilancia, y protección de otros 
HVAASs. 


RESUMEN 


El ABL es un concepto revolucio- 
nario para el siglo XXI. El antiguo 
jefe del Estado Mayor de la USAF, 
general Ronald Fogleman, manifestó: 
“hay dos sistemas que se están desa- 
rrollando hoy en día y que podrían 
revolucionar la guerra. El primero es 
el F-22 y el segundo, el Airborne La- 
ser”. El ABL se encuentra en desa- 
rrollo y está previsto que haga su pri- 
mer vuelo en el 2001, cuenta con to- 
da la financiación necesaria y, hasta 
la fecha, se han ido cumpliendo todos 
los hitos previstos en el programa 
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| protagonista de esta 
película, interpretado 
por Harrison Ford, es un pl- 
loto que tiene un pequeño 
avión de carga en el aero- 
puerto de Tahití. Hace 
transportes en un modesto 
radio de acción, pues su 
aparato no posee demasia- 
da autonomía de vuelo. Pe- 
ro, si las circunstancias lo 
exigen, lleva pasaje (tres O 
cuatro personas a lo máxi- 
mo) a una u otra de las ¡s- 
las cercanas. 





La protagonista es redac-_ 
tora de una revista femeni- 


na de Nueva York. Ella y su 
novio van a los Mares del 
Sur en viaje turístico. Pero 
la directora de la publica- 
ción llama por teléfono a la 
periodista y le pide que se 
desplace a otra isla para 
llevar a cabo una interview 
con un personaje famoso 
que estará en ella por poco 
tiempo. Las grandes com- 
pañías de aviación no tie- 
nen programados vuelos 
para ese día de la semana, 
y la chica debe recurrir a 
una empresa de tercera ca- 
tegoría. Eso no le preocu- 
pa. Pero sí recelará cuando 
vea cual es el único avión 
de esta compañía, antiguo 
y pequeño. Y quien es el pi- 
loto: un bohemio desastra- 
do. Sin embargo, la ocasión 
para la interview es única, y 
ella decide contratar un 
vuelo hasta la otra isla, co- 
mo pasajera solitaria. 

Así, el guión recoge el 
planteamiento clásico en 
que la chica y el héroe van 
a hacer un viaje juntos, pe- 
ro son incompatibles. Ha si- 
do utilizado en filmes de 
aventuras y de safaris; en 
“Seis días y siete noches” 
se trata de un breve vuelo. 
Informal y desclasado, el 
piloto no solamente des- 
pierta la aprensión de la so- 
fisticada pasajera, sino que 
choca abiertamente con 
ella. Representan dos mun- 
dos: el de los confines de la 





1006 





Seis días y siete 
noches 


Vicror MARINERO 














civilización y la clase alta 
de la capital actual, o una 
de las capitales de esa civi- 
lización. Como espera el 
público, iniciado por los 
precedentes, las aparien- 
cias engañan y el aventure- 
ro es un consumado as de 
la aviación. Pero su pericia 
tropieza con un obstáculo 
insalvable. Una tormenta. 

El avión sufre una avería 
y el piloto se ve obligado a 
hacer un aterrizaje forzoso 
en una isla deshabitada si- 
tuada en un punto interme- 
dio entre la base y el desti- 
no propuestos; seguida- 
mente, quedan destrozadas 
las ruedas del aparato, que 
no podrá despegar. 

A partir de ese momento, 
“Seis días y siete noches” 
revela su verdadera identi- 
dad. Se trata de una nueva 
versión, con variantes, de 
“La Reina de Africa”, de 
John Huston, sobre la no- 
vela de C.S. Forester. El 
contraste entre los perso- 
najes protagonistas es pa- 


ralelo al que se establecía 





en el filme clásico entre los 
desempeñados por Katheri- 
ne Hepburn y Humphrey 
Bogart. Anne Heche y Ford 
están aislados en una isla 
remota del Pacífico, como 
Katherine Herpburn y Bo- 
gart estaban perdidos en el 
Africa ecuatorial. Las per- 
sonalidades “ordenadas” de 
ambas mujeres eran, en 
principio, incompatibles con 
las personalidades “caóti- 
cas” de los dos hombres. 
“La Reina de Africa” y “Seis 
días y siete noches” descri- 
ben la evolución de sus 
protagonistas hasta que la 
incompatibilidad inicial se 
transforma en amor. El fil- 
me del 98, dirigido por Ivan 
Reitman, es apreciable, 
aunque inferior al de Hus- 
ton. El avión debe tomar el 
relevo a la barcaza de anta- 
ño, pero está inservible. No 
es un problema insoluble 
para el guionista: el piloto y 
la periodista descubren un 
viejo hidro de la || Guerra 


Mundial, capotado entre ' 
- palmeras. Y el héroe tiene 














los suficientes conocimien- 
tos técnicos para trasladar 
las piezas del hidro que le 
serán útiles a la playa don- 
de reposa su propio apara- 
to, y para encajar los flota- 
dores de aquél como base 
de amerizaje de éste. Así, 
el avión puede sacar de su 
dramática situación a los 
protagonistas, como la bar- 
caza a los de “La Reina de 
Africa”. 

La película de Reitman 
es entretenida y está bien 
llevada, y se ve como un 
oasis en medio de la satu- 
ración de filmes violentos. 
Harrison Ford demuestra 
que lleva los años como 
nadie (tiene 56). Es otro ca- 
so de “peterpanismo” como 
lo fue Cary Grant. Y tiene la 
naturalidad que tenían Coo- 
per y Grant. A su lado, An- 
ne Heche, que había inter- 
pretado ya varias películas 
sin destacar, se revela co- 
mo una excelente actriz de 
comedia. Además del es- 
quema, “Seis días y siete 
noches” hereda voluntaria- 
mente el humorismo de *La 
Reina de Africa”. Y de- 
muestra que en 1998 se 
puede hacer una taquilla 
extraordinaria sin recurrir a 
la brutalidad ni a los efectos 
especiales, cuyo abuso las- 
tra la mayoría de las pro- 
ducciones norteamerica- 
nas. 

Un aspecto a destacar de 
esta comedia de aventuras 
es el de la fotografía y las 
localizaciones de exterio- 
res. Contribuye esencial- 
mente a hacer agradable 
este divertimento sin pre- 
tensiones. La música es, 
también, un buen aliciente 
de “Seis días y siete no- 
ches”. 

Y si algún piloto se ve 
arrastrado a una situación 
tan difícil, le deseamos en- 
cuentre tan grata compa- 
ñía, aunque con más fácil 
salvación. En paz o en gue- 


rra. a 
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OTRO HITO DEL SISTEMA LOGISTICO 2000. El día 22 de junio de 1998 e 


b. 
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l jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, en pre- 


sencia del Consejo Superior del Ejército del Aire, puso en marcha la Interfaz SND-SLL2000; por lo que el SL2000 empieza a susti- 
tutr ciertas funcionalidades del SND y garantiza óptimamente el desarrollo remanente del SL2000. 


TOMA DE POSESION EN EL AERODROMO MILITAR 
DE SANTIAGO 


L DIA 21 DE JULIO, EN 

el Aeródromo Militar de 
Santiago, tuvo lugar el acto 
de toma de posesión del 
coronel José Juan del Cas- 
tillo Gila, como Jefe de di- 
cho Aeródromo, Coman- 
dante Militar Aéreo del Ae- 
ropuerto de Santiago y 
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Comandante Militar Aéreo 
de Santiago. 

El acto fue presidido por el 
general jefe accidental del 
Mando Aéreo del Centro y 
Primera Región Aérea, Mar- 
tín Cánovas Sarabia, acom- 
pañado por otras autorida- 
des civiles y militares. 
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VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL 
EJERCITO DEL AIRE AL EVA NUMERO 13 


| L DIA 23 DE JULIO, 

Juan Antonio Lombo Ló- 
pez, jefe del Estado Mayor 
del Ejército del Aire, realizó 
una visita al Escuadrón de 
Vigilancia Aérea número 13 
en Sierra Espuña, realizan- 


do un recorrido por sus ins- 
talaciones, interesándose 
por la problemática del per- 
sonal destinado en este cen- 
tro, así como de la operativi- 
dad de los equipos y estado 
de las infraestructuras. 
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RIAT 98 


URANTE LOS DIAS 25 Y 
26 del pasado mes de ju- 
lio, se celebró en la Base Aé- 
rea de Fairford (Reino Uni- 
do), una edición más del que 
pudiera considerarse más fa- 
moso festival aéreo del mun- 
do, el Royal International Air 
Tattoo (RIAT). Este prestigio- 
so festival de celebración 
anual ,que según matizan 
sus organizadores es “Royal” 
desde hace tan sólo dos edi- 
ciones, celebraba en este su 
vigesimoséptimo certamen 
dos efemérides especiales: el 
80 aniversario de la funda- 
ción de la Royal Air Force y 
el 50 aniversario del puente 
aéreo aliado (Operación 
Plainfare) que salvó el Berlín 
occidental del bloqueo de 
Stalin, uno de los primeros 
episodiso de la Guerra Fría. 
Los asistentes al festival tu- 
vieron ocasión de dar rienda 
suelta a la nostalgia , pues la 
primera de estas celebracio- 
nes nos permitió ver desde el 
pequeño y frágil Tiger Moth , 
los gloriosos Spitfire y Hurrica- 
ne, el innovador Gloster Mete- 
or, el De Havilland Vampire, el 
gran Camberra o los más con- 
temporáneos Hawk, Jaguar, 
Tornado y su proyección en el 
futuro próximo, el EF-2000. La 
segunda celebración nos per- 
timió degustar el vuelo sereno 
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El capitán Torres exprime su máquina bajo el siempre nuboso 


cielo británico. 





Los Red Arrows con sus vistosas roturas cerraron el festival. 


y majestuoso de los grandes 
transportes de aquellos años 
y el rugir de los motores de ci- 
lindros del Dakota, el Blen- 
heim o el Super Constellation, 
viejos aviones conservados 
con toda su magia y esplen- 
dor para que sigan deleitando 
cincuenta años después. 


Aparte de las especiales 
celebraciones del festival, la 
participación internacional es 
realmente destacable. Partici- 
paron en la presente edición 
del RIAT más de 450 aviones 
de 47 armas, fuerzas aéreas, 
ejércitos, cuerpos o servicios 
aéreos diferentes, pertene- 


El RF-4C luciendo su palmito 
en la estática del RIAT 98. 


cientes a países de toda Eu- 
ropa y E.E.U.U. Teniendo en 
cuenta que la Base Aérea de 
Fairford permanece durante 
todo el año vacía de aviones, 
salvo en escasos ejercicios 
en que se destacan a la mis- 
ma o con motivo del RIAT, el 
esfuerzo de coordinación pa- 
ra acoger casi quinientos 
aviones de distintas caracte- 
rísticas, proporcionarles un 
punto de parking, acomoda- 
ción para sus tripulaciones, 
gestión de los correspondien- 
tes planes de vuelo, progra- 
mación de las demostraciones 
aéreas, servidumbres de com- 
bustible y tantas otras tareas, 
determinan un esfuerzo de or- 
ganización realmente envidia- 
ble. Más envidiable aún resul- 
ta pensar que toda la labor se 
lleva a cabo por un grupo de 
voluntarios que organizan el 
festival con el unico fin de re- 
caudar fondos para una insti- 
tución benéfica que viene a 
ser algo así como las Damas 
de Loreto pero en dimensio- 
nes descomunales. 

Las exhibiciones aéreas 
son, como todo lo demás del 
festival, a lo grande. A lo lar- 
go de los dos días del festi- 
val se suceden los vuelos de 
aviones ininterrumpidamente 
desde las nueve y media de 
la mañana hasta pasadas las 
seis de la tarde y como las 
exhibiciones son relativa- 
mente cortas en su duración, 
el público permanece atento 
durante largas horas. La par- 
ticipación de numerosas pa- 
trullas acrobáticas, entre las 
que destacaron la Patrouille 
de France y los Red Arrows, 
añaden vistosidad al progra- 
ma aéreo así como algunas 
de las exhibiciones individua- 
les que son francamente ma- 
gistrales, con maniobras que 
ponen a los aviones al borde 
del desplome. Una de las ex- 
hibiciones más destacadas 
fue por cierto la de nuestro 
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companero Fernando Torres, 
capitán del 121 Escuadrón, 


que a los mandos de un EF- : 
18 del ALA 12 realizó todo : 
tipo de maniobras de altas : 


características, llevando el 


avión al límite de la pérdida : 
en todo momento. Hubo in- : 
cluso algunos exhibidores : 
que a tenor de lo efectuado : 
por Torres, modificaron su : 
tabla de ejercicios aéreos : 
tras ver la de nuestro compa- : 


ñero, y la verdad es que fue : 


realmente impresionante. 


La participación española : 


en el RIAT 98 ha estado for- : 
mada por tres aviones, el EF- : 
18 del que habeis leído hace : 


un instante su destacada ac- | 


tuación, un RF-4C del 123 : 


Escuadrón y un CASA 235 : 
del ALA 35 que efectuó el : 
apoyo al despliegue y partici- : 
pó también en la estática, So- : 
bre la ubicación de nuestros : 
aviones en la estática diré : 
que el menos favorecido fué : 
el CASA 235, la organización : 
le procuró un aparcamiento : 
practicamente al final de la : 
plataforma y tan próximo a un :; 


Galaxy de la USAF que, aún 


sin motivo, le robó gran parte : 
del protagonismo a nuestro : 


avión. El RF-4C por su parte, 


fué mejor tratado por la orga- : 
nización que lo aparcó junto a : 
un hermanito. Compartió po- : 


sición con un RF-4E de la : 


Fuerza Aérea Griega y la ver- : 
dad es que hacían buena pa- : 
reja, especialmente en estos ; 
tiempos en los que desgracia- : 
damente el Phantom empieza : 


a ser realmente escaso. 


En fin, para qué extender- : 


nos más, un gran festival aé- : 


. 
» 


reo de celebración anual con : 
casi 500 aviones. Un deleite : 
para los buenos aficionados : 
a la aeronáutica y para colmo : 
de circunstancias, organizado ; 
con fines benéficos. ¿Qué : 
más se puede pedir...? ¿Qué : 
nos hagan uno parecido en : 


España tal vez...? 


CARLOS JIMÉNEZ ANDRÉS : 
Teniente de Aviación : 


ho 5: Md A 





Una alumna prepara su vuelo en el velero Blanik. 


CAMPAMENTO JUVENIL AERONAUTICO 


N CENTENAR DE JOVENES 

de entre 12 y 18 años, 
aficionados a la aeronáutica 
en sus distintas facetas, se 
han dado cita en el Campa- 
mento Juvenil Aeronáutico 
que se ha desarrollado en el 
Acuartelamiento de Los Al- 
cázares durante los últimos 
veinte días del mes de julio. 

El campamento, organiza- 
do por la Dirección de Asis- 
tencia al Personal del MA- 
PER del Ejército del Aire, tie- 
ne como finalidad el fomento 
de vocaciones aeronáuticas 
entre los familiares de perso- 
nal de las Fuerzas Armadas, 
preferentemente hijos, me- 
diante la iniciación al vuelo, 
paracaidismo y aeromodelis- 
mo, así como el reforzamien- 
to de los lazos de conviven- 
cia, compañerismo y mutuo 
conocimiento entre sus panli- 
cipantes mediante un progra- 
ma adicional de actividades 
deportivas, náuticas, espe- 
ciales y socio-culturales. 

La edición correspondiente 
al año en curso ha contado 
con la presencia de treinta 
jóvenes que han practicado 


el vuelo sin motor en las ins- 
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talaciones de la Academia 
General del Aire, cuarenta 
que han aprendido y practi- 
cado a saltar con un paracai- 
das en la Escuela Militar de 
Paracaidismo de Alcantarilla 
y otros treinta que, tras 
aprender los principios bási- 
cos de la aerodinámica, se 
han introducido en el apasio- 
nante mundo de los veleros, 
las cometas o el vuelo circu- 
lar, en Los Alcázares, lugar 
donde todos ellos se encon- 
traban alojados y en el que 
han desarrollado las activida- 


sn 


5 f, ” 
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des comunes. Doce de los 
alumnos proceden del Ejérci- 
to de Tierra, dos de la anti- 
gua Milicia Aérea Universita- 
ria y el resto del Ejército del 
Aire. La presencia femenina 
se ha dejado notar, partici- 
pando un total de 27 chicas 
en las tres modalidades ae- 
ronáuticas del campamento. 
Una veintena de volunta- 
rios y voluntarias, profesio- 
nales de distintas escalas, 
especialidades y categorías 
militares y personal civil, diri- 
gidos por el coronel Alfonso 


, Ep ca 150 


E 


. 


/ | 
14 


15% A 





En el taller de aeromodelismo. 
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Francisco Núñez Arcos 





Francisco Núñez Árcos 








Francisco Núñez Árcos 








noticiario noticiario noticiario 


Fernández de Córdoba, se 
han ocupado de las tareas 
de enseñanza, control y mo- 
nitorización de las distintas 
actividades que se han de- 
sarrollado en el campamen- 
to. Los alumnos de vuelo sin 
motor han realizado 26 vue- 
los cada uno, con un total de 
alrededor de cinco horas, 
efectuando los paracaidistas 
los 10 saltos que les han 
permitido la obtención del tí- 
tulo correspondiente. 

En el amplísimo horario de 
actividad diaria, los alumnos 
han tenido ocasión de practi- 
car otras actividades, como 
las náuticas piragúismo o 
navegación a vela; las de 
tiempo libre como acampa- 
das nocturnas, rappel, tiroli- 
na o carrera de orientación; 
todas las deportivas: atletis- 
mo, campo a través, nata- 
ción, fútbol, voleibol, tiro...; 
juegos de salón: billar, da- 
mas, ajedrez, mus, ping 
pong,...; socioculturales: 
charlas sobre organización 
de las Fuerzas Armadas, 
protección civil, superviven- 
cia, teóricas específicas, etc. 
etc. Para que los acampa- 
dos disfrutaran con todas las 
actividades reseñadas co- 
menzaban su jornada a las 
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Alfonso Fernández de Córdoba. 
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06:15 horas, prolongándose 
hasta las diez de la noche, 
estableciéndose los corres- 
pondientes paréntesis para 
el bocadillo, las comidas y 
una pequeña siesta repara- 
dora. A pesar de las muchas 
horas de actividad, algunas 








+ 
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Exhibición paracaidista al final 
del campamento. 


Je 


Francisco Núñez Arcos 





El velero Blanik en vuelo de formación. 


jornadas, los alumnos se 
atrevían a prolongarlas has- 
ta pasada la medianoche, 
con un *fuego de campa- 
mento”, en el que daban 
cuenta de su ingenio y am- 
plio sentido del humor. 
Presidió el acto de clausu- 
ra y la entrega de diplomas y 
todos los trofeos y medallas 
correspondientes a las acti- 
vidades desarrolladas, el ge- 
neral Augusto Aguilera Aza- 
ñón, jefe de la Dirección de 
Asistencia al personal del 
Ejército del Aire, al que 
acompañaban el general jefe 





Todos los alumnos del Campamento Juvenil Aeronáutico del Ejército del Aire con su director, coronel 





de la AGA, el alcalde de Los 
Alcázares y algunos padres 
de alumnos. Un momento 
emotivo se produjo cuando, 
ya arriada la bandera y finali- 
zada la ceremonia de clau- 
sura, justo antes de romper 
filas, un grupo de alumnos, 
espontáneamente, entonó el 
himno del Ejército del Aire, 
que fue completado con la 
ayuda de los profesionales 
presentes que conocían la 
letra mejor que los jóvenes 
que lo habían iniciado. 

El fuego de campamento 
final, que se prolongó hasta 
pasada la medianoche per- 
mitió a los jóvenes demos- 
trar una vez más sus cuali- 
dades interpretativas, paro- 
diando con ironía algunos de 
los acontecimientos o actitu- 
des acaecidos durante los 
intensos días de convi- 
vencia. Intensos días en los 
que las amistades han sido 
profundas, y se han consoli- 
dado, como demostraron la 
mayor parte de ellos con las 
sinceras y emotivas despedi- 
das que se produjeron en los 
últimos minutos, antes de la 
separación para iniciar viaje 
a sus destinos de origen. To- 
dos, emocionados, prometie- 
ron intentar volver el año 
próximo. 


FRANCISCO NuÑez ÁrRcoS 
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CUARENTA 
ANIVERSARIO DEL EVA 
N? 2 


L PASADO 14 DE JULIO 

se cumplió el cuadragési- 
mo aniversario de la primera 
interceptación aérea controla- 
da en España. Dos aviones F- 
86 (Sabre) del Ala de Caza n* 
1 de Manises, guiados por el 
Escuadrón de Alerta y Control 
n* 2 (Matador) situado en Vi- 
llatobas -Toledo-, llevaron a 
cabo, en julio de 1958, la pri- 
mera interceptación aérea 
controlada en el ámbito de 
Mando de la Defensa Aérea. 
Con tal motivo visitó la unidad 
el entonces jefe del Estado 
español. 

Los antecedentes históri- 
cos de la unidad no eran muy 
remotos. Siete unidades de 
vigilancia aérea, entre las que 
se encontraba el Escuadrón 
de Alerta y Control n? 2, se 
instalaron en la península y 
Baleares como consecuencia 
del primer convenio hispano- 
norteamericano firmado el 26 
de septiembre de 1953. Pero 
es en 1956 cuando se crea el 
Mando de la Defensa Aérea. 
El Centro de Operaciones de 
Combate, como unidad coor- 
dinadora, se instala en la Ba- 
se Aérea de Torrejón. Los 
Centros de Operaciones del 
Sector (SOC), cada uno con 
sus correspondientes Centros 
de Control Sectorial (CRC), 
se instalan en el norte (Sies- 
ta, Samba y Derby -ahora de- 
sactivado-); en el centro (Ma- 
tador, Kansas y Embargo) y 
en el sur (Bolero). Todos ac- 
túan como SOC y CRC. La 
denominación genérica de las 
unidades es la de Escuadrón 
de Alerta y Control, con un 
servicio de alerta continuada 
' para ordenar despegues in- 
mediatos (scrambles). 

La construcción del EVA 2 
(Matador) concluyó en 1957, 
activándose la unidad un año 
más tarde. Comienza su ope- 
ratividad compartiendo la jefa- 
tura un teniente coronel ameri- 











cano y un teniente coronel es- 
pañol. Los servicios técnicos 
fueron igualmente compartidos 
por personal español y ameri- 
cano. Un equipo exclusiva- 
mente español se forma en 
1962, constituido por controla- 
dores, operadores de radar, 
operadores de comunicaciones 
y mecánicos de electrónica, de 
transmisiones y de motores. 

En 1964 el Escuadrón de- 
penderá exclusivamente del 
Ejército del Aire, contando ya 
con un único jefe, el teniente 
coronel Manuel Campuzano 
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Rodríguez. 

Entre 1974 y 1977 se desa- 
rrolla el programa “Combat 
Grande” por el que se implan- 
ta el nuevo sistema semiauto- 
mático de control “SADA”, 
desde entonces las unidades 
pasan a denominarse Escua- 
drones de Vigilancia Aérea 
(EVA). Hasta ese momento, el 
Escuadrón de Villatobas había 
establecido cerca de 800.000 
trazas, generándose 1.490 
despegues inmediatos. Asi- 
mismo, se recibieron más de 
500.000 planes de vuelo, se 





EN 








prestaron 21.095 ayudas radar 
a la navegación aérea militar y 
civil y se llevaron a cabo 8.322 
misiones de interceptación. A 
lo largo de sus casi veinte 
años de existencia, el Escua- 
drón de Alerta y Control n? 2 
participó en 252 ejercicios y 
sus equipos fueron comproba- 
dos 236 veces por vuelos de 
control de calidad. 

En 1994 el programa “Pro- 
vida” supone una moderniza- 
ción del programa Combat 
Grande por el que los senso- 
res electrónicos y consolas 
de presentación son sustitui- 
dos por equipos de la última 
generación. 

En la actualidad, el Escua- 
drón de Vigilancia Aérea de 
Villatobas -que ha sido man- 
dado por 15 tenientes corone- 
les desde su creación- asume, 
además de las operaciones 
habituales de vigilancia del es- 
pacio aéreo, las misiones Sl- 
ME (Sistema de Intercepta- 
ción Manual de Emergencia) 
en apoyo a las misiones del 
Centro de Operaciones del 
Sector en la Base Aérea de 
Torrejón y como entrenamien- 
to de los controladores desti- 
nados en el EVA. 
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José Terol 
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NUEVO HANGAR DE LA MAESTRANZA DE SEVILLA EN SAN PABLO 
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Personal de la Maestranza Aérea en San Pablo con sus mandos ante el nuevo hangar. 


A MAESTRANZA AÉREA 

de Sevilla dispone de un 
nuevo hangar en sus instala- 
ciones del aeropuerto de San 
Pablo desde el pasado mes 
de agosto. Este segundo 
hangar es idéntico al existen- 
te desde 1995, y con ambos 
se ha alcanzado una superfi- 
cie cubierta con capacidad 
para albergar totalmente 


cuatro T.10 Hércules, P.3 
Orión o F.L.A., o bien dos 
1.17 Boeing 707, más varias 
unidades de aviación ligera. 
El nuevo hangar se está do- 
tando gradualmente de todas 
las instalaciones anexas nece- 
sarias para su funcionamiento, 
y como consecuencia del au- 
mento de espacio disponible 
se ha iniciado la capacitación 


de la Maestranza para llevar a 
cabo las revisiones SDLM de 
los P.3 Orión, además de las 
revisiones y reparaciones de 
los T.10 Hércules, E.26 Tamiz 
y HE.20 Hughes 300 y repara- 
ciones de diversos aviones li- 
geros como U.9 Dornier-27, 
E.24A Bonanza, E.20 Baron y 
UE.15 Pirat, que se vienen re- 
alizando hasta la fecha. 


El motivo de la ubicación 
de las nuevas instalaciones 
de la Maestranza en el aero- 
puerto de San Pablo se en- 
cuentra en la carencia de 
una pista de aterrizaje en el 
recinto de Tablada debido al 
trazado de la circunvalación 
SE-30 de Sevilla, construida 
en 1992 con motivo de la 
Exposición Universal. 
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José Terol 





José Terol 


Con el nuevo hangar la Maestranza de Sevilla duplica su espacio 


disponible para las revisiones de aviones de gran tamaño. 
| 


Interior del hangar donde se observa el TL. 10-1 recepcionado pa- 
ra su reparación estructural. 
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Un momento de la intervención del general Sánchez Méndez. 


IV CONGRESO 
INTERNACIONAL DE 
HISTORIA 
AERONAUTICA Y 
ESPACIAL 


NTRE LOS DIAS 31 DE 

¿agosto y 4 de septiem- 
bre pasados se celebró en la 
ciudad brasileña de Río de 
Janeiro el IV Congreso Inter- 
nacional de Historia Aero- 
náutica y Espacial, al que 
asistieron delegaciones de 
doce países iberoamerica- 
nos, Argentina, Bolivia, Bra- 
sil (anfitrión y organizador), 
Colombia, Chile, Ecuador, 
España, México, Paraguay, 
Perú, Uruguay y Venezuela, 
todos ellos miembros de la 
Federación Internacional de 
Entidades de Estudios Histó- 
ricos Aeronáuticos y Espa- 
ciales (FIDEHAE), creada en 
Santiago de Chile en julio de 
1995. El acto de apertura fue 
presidido por el ministro de 
Aeronáutica, teniente gene- 
ral Lélio Viarra Lobo, que es- 
tuvo acompañado por todos 
los altos mandos del depar- 
tamento, el director del Insti- 
tuto Nacional de Cultura Ae- 
ronáutica brasileño, el presi- 
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dente de la FIDEHAE y los 
cónsules generales en Río, 
de los países asistentes. 

La delegación española 
estuvo compuesta por el ge- 
neral José Sánchez Méndez, 
director del Instituto de Histo- 
ria y Cultura Aeronáuticas, el 
coronel Eduardo Sánchez Al- 
caide, secretario del mismo y 





La Delegación española junto con el ministro de la Aeronáutica 


el ingeniero aeronáutico An- 
tonio González Guimerá, de 
Construcciones Aeronáuticas 
Las ponencias españolas 
versaron, la primera sobre 
“La Aviación española en el 
Desembarco de Alhucemas. 
1925”, que estuvo a cargo 
del general Sánchez Méndez 
y que causó gran impresión 
al desconocerse en Iberoa- 
mérica la actuación de nues- 
tra Aviación Militar en la 
Campaña de Marruecos y 
que concretamente en tan 
histórica operación participa 
con 162 aviones. La segun- 
da, presentada por el inge- 
niero aeronáutico González 
Guimerá, sobre “Construc- 
ciones Aeronáuticas. 75 
años en el mundo aeronáuti- 
co”, despertó un gran interés 
en los congresistas y otros 
asistentes, toda vez que los 
aviones de CASA están pre- 
sentes, prácticamente en to- 
das las Fuerzas Aéreas ¡be- 
roamericanas. El V Congreso 
de la FIDEHAE tendrá lugar 
el año próximo en Madrid, en 
fecha aún por determinar, 
pero será, casi con toda se- 
guridad, durante los primeros 
meses del otoño de 1999. 


de Brasil y el cónsul general de España en Río de Janeiro. 








VI CURSO 
INTERNACIONAL 
DE DEFENSA 


URANTE LOS DIAS 

Y 28 de septiembre al 

2 de octubre tuvo lugar 
en Jaca (Huesca) el VI 
Curso Internacional de 
Defensa, organizado por 
la Universidad de Zara- 
goza y la Academia Ge- 
neral Militar y que en la 
edición de este año es- 
tuvo dedicado a "Los ho- 
rizontes estratégicos pa- 
ra el siglo XXI”. La finali- 
dad de estos encuentros 
culturales es establecer 
un foro cívico-militar que 
favorezca el intercambio 
de opiniones sobre te- 
mas de Seguridad y De- 
fensa, centrando el de- 
bate prospectivo en el 
análisis de tendencias, 
modulación de la fuerza 
y legitimidad de su em- 
pleo en el entorno del 
próximo futuro. Para ex- 
poner “La prospectiva de 
procedimientos, tecnoló- 
gica y humana del Ejér- 
cito del Aire”, fue invita- 
do el general Sánchez 
Méndez, cuya diserta- 
ción tuvo gran acepta- 
ción, alcanzando un 


gran éxito. 
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INTERCAMBIO DE 
TRIPULACIONES ENTRE 
LA A.G.A. Y LAS F.A.P. 


A ACADEMIA GENERAL 

del Aire recibió el pasado 
31 de agosto a ocho profeso- 
res portugueses que partici- 
paron en el intercambio de 
tripulaciones que desde el 
año pasado se viene reali- 
zando entre los escuadrones 
portugueses y españoles. El 
101 Escuadrón de las F.A.P., 
que corresponde a nuestra 
Escuela Básica, estuvo re- 


N LA PLAZA DE ARMAS 
de la Academia General 
del Aire tuvo lugar el día 2 
de septiembre a las 14:30 
horas, el acto de toma de 
posesión del nuevo coronel 
subdirector jefe de estudios 
de la Academia y segundo 
jefe de la Base Aérea de 
San Javier, Fernando Ca- 
rrasco Argúeso. Para dicho 
acto, formaron todos los pro- 
fesores francos de servicio 
así como el Escuadrón de 
Alumnos junto con la banda 
y música de esta Academia. 
El relevo del coronel sub- 
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presentada por el jefe de la 
Escuela, el comandante An- 
tonio Nascimento, y por los 
capitanes Dinis Durao y Ace- 
vedo Santos y por el teniente 
César Rebelo, que llegaron 
en dos aviones “Alpha Jet”. 
Por su parte, la representa- 
ción del 103 Escuadrón, el 
correspondiente a nuestra 
escala elemental, llegó en 
dos aviones “Epsilon” y estu- 
vo formada por el capitán 
Carlos Castelao y los tenien- 
tes Helder Santinno, José 
Carvalho y Miguel Vicente. 





director coincidió con la in- 
corporación de los alumnos 
de nuevo ingreso, y fue pre- 
sidido por el general de bri- 
gada Luis Ferrús Gabaldón, 
director de la Academia, 
quien pasó revista a las fuer- 
zas participantes. Tras la to- 
ma de posesión, el coronel 
subdirector pronunció una 
breve alocución. 

El acto finalizó con la in- 
terpretación del himno de la 
Academia General del Aire y 
el sobrevuelo de una forma- 
ción de siete aviones E25 
por la Plaza de Armas. 
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El intercambio entre am- 
bas escuelas tuvo una dura- 
ción de cinco días, del 31 de 
agosto al 4 de septiembre, y 
esta visita se produjo des- 
pués de que una representa- 
ción de la Escuela Básica de 
la A.G.A. visitase por primera 
vez la base de Villa, en el sur 
de Portugal, durante una se- 
mana y dentro del marco del 
programa de intercambio de 
tripulaciones A.G.A./F.A.P., 
en la que nuestros pilotos tu- 
vieron la oportunidad de visi- 
tar la Exposición Universal 
de Lisboa'98. 

La finalidad de dichos in- 
tercambios, que Portugal 
mantiene además de con 
España con otros países, es 


CEEI AAIAAAAAIIAAAAILILIIIILIECA (An. .s.roe...n..n. rn. . er. .c on tn sonnnrnnnns... 
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la de obtener información 
sobre cómo se organiza la 
enseñanza en otros Ejérci- 
tos y para mejorar en la me- 
dida de lo posible el adies- 
tramiento en vuelo en cada 
una de las Fuerzas Aéreas. 
Para ello, la representación 
portuguesa del 101 Escua- 
drón y la del 103 Escuadrón 
junto con la comisión espa- 
ñola designada en este in- 
tercambio, realizaron una 
serie de vuelos conjuntos, 
en los que los españoles 
mostraron las misiones de 


enseñanza que se llevan a 


cabo en nuestra Academia 
General del Aire: acrobacia, 
formación, vuelos visuales e 
instrumental. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Diciembre 1998 























”- 





SEMINARIO DE ENTRENAMIENTO DEL NAEW EN EL GRUCEMAC . 


NTRE LOS DIAS 7 Y 10 
de septiembre de 1998, 

ha tenido lugar el primer se- 
minario de entrenamiento de 
la flota NAEW en el GRUCE- 
MAC. Para ello se desplazó 
un equipo de 7 oficiales des- 
' tinados en la Base Aérea de 
Geilenkirchen (Alemania), 
pertenecientes a distintos 
países de la OTAN a fin de 
impartir una serie de confe- 
rencias para dar a conocer 
lo que es la flota NAEW y 
sus métodos de trabajo. 

Las conferencias versaron 
sobre los siguientes temas: 

— Historia y estructura del 
mando de la fuerza NAEW. 

— Empleo táctico de la flo- 
ta NAEW. 

— Capacidad y limitación 
del E-3A. 

— Equipos de comunica- 


ciones y Data Link del E-3A. 

— Formatos de mensajes 
(tasking y allotment). 

— Procedimientos operati- 
vos del NAEW: vigilancia, ar- 
mas, inteligencia electrónica. 

Así mismo, el día 9 se lle- 
vó a cabo el planeamiento y 
coordinación de dos misio- 
nes extraordinarias que pro- 
gramó el MACOM, para que 
se controlaran desde el aire 
por componentes de un E- 
3A que desplegó ese día en 
la Base Aérea de Torrejón. 

La 1* misión, consistía en 
un escenario en el cual había 
aviones en CAP (Patrulla Aé- 
rea de Combate), defendien- 
do un objetivo de un ataque 
de aviones (COMAO) forma- 
do por F-18 y RF-4C españo- 
les y Tornados alemanes, to- 
dos ellos del Grupo 12. 





La 2? misión fue un com- 
bate aire-aire entre cuatro 
aviones F-18 del Grupo 15. 

Además se estableció en- 
lace LINK-11 para transfe- 
rencia de trazas entre el 
AWACS y PEGASO con re- 
sultados satisfactorios. 
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Tanto en el planeamiento 
como en la ejecución, parti- 
ciparon personal del GRU- 
CEMAC (operaciones y co- 
municaciones) que tuvieron 
la oportunidad de compro- 
bar “in situ” la forma de tra- 
bajar de esta plataforma de 
mando y control. Por otra 
parte el seguimiento y su- 
pervisión de las misiones 
fue realizado por parte del 
equipo del NAEW y perso- 
nal de GRUCEMAC desde 
Pegaso control. 

Las jornadas concluyeron 
el día 11 con la despedida 
del E-3A participante y el 
Mobil Training Team, satisfe- ' 
chos de observar la prepara- 
ción y buen hacer de todo el 
personal del GRUCEMAC, 
ante el reto futuro de la inte- 
gración de nuestro sistema 
de defensa en la OTAN. | 


RaAuL CALvo BALLESTEROS 
Comandante de Aviación 


"a 


VISITA DEL JEFE DEL GRUPO CENTRAL DE 
MANDO Y CONTROL AL ACUARTELAMIENTO 
AEREO AITANA Y EVA N? 5 





Fs 


El día 10 

de septiembre, el 
coronel José 
Froilán 
Rodríguez Lorca, 
jefe del Grupo 
Central de 
Mando 

y Control, visitó el. | 
Acuartelamiento 
Aéreo Aitana 

y EVA n? 5. 
Durante 

la misma, fue 
cumplimentado 
por el personal 
de la unidad 

en todo 

lo referente a su 
funcionamiento, 
con especial 
hincapié 

en los trabajos 
de operatividad 
del nuevo radar 


RAT 31 SL/ZT. 
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Pedro Valera 





FAMILIAS DE LOS 
MILITARES DE 
REEMPLAZO EN LA 
BASE AÉREA DE 
ALCANTARILLA 


* 1 DIA 11 DE SEPTIEMBRE 
en la Base Aérea de Al- 
cantarilla se llevó a cabo pa- 
ra los nuevos militares de re- 


' emplazo del llamamiento 


Pedro Valera 





3/98 una jornada que, en la 
línea del plan de acogida 
marcado por el Reglamento 
del Servicio Militar, facilitase 
e impulsase aún más no sólo 
su integración en la nueva si- 
tuación y con la unidad sino 
también el acercamiento de 
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ésta a sus propias familias. 
Así, el día comenzó para 
los soldados con un bautis- 
mo de aire en el T-12B del 
721 Escuadrón sobre Murcia 
y sus alrededores. Más tarde 
se incorporaron los padres y 
familiares quienes, después 
de ser saludados por el coro- 
nel Poblador pudieron cono- 
cer la organización y cometi- 
dos de la base primero con 
una filmación y a continua- 
ción con una visita por las 
instalaciones. En el recorrido 
se incluyó, además de ver a 
sus hijos en un periodo de 
instrucción, una exposición 
del alférez Arráez sobre el 
antiguo Junker JU-52, una 
exhibición paracaidista de 
los profesores de la Escuela 
y otra del adiestramiento de 
los perros de la Escuadrilla 
de Policía a cargo del sar- 
gento Rubio. Al mediodía se 
terminó comiendo en una 
misma mesa soldados, fami- 
liares y mandos poniendo 
así fin a una jornada marca- 
da desde el principio por un 
aire de unión civil y militar, y 
remarcada al final por las in- 
numerables muestras de 
gratitud y satisfacción de las 
familias, que sin duda lo 
eran tanto para la Base Aé- 
rea de Alcantarilla como pa- 
ra el propio Ejército del Aire. 


ÁNGEL GOMEZ GARCIA 
Teniente de Aviación 
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del Aire. 


fuerzas: 


HOMENAJE A LOS CAIDOS DEL 
EJERCITO DEL AIRE EN EL PUEBLO 
DE VILLATOBAS (TOLEDO) 


L DIA 13 DE SEPTIEMBRE TUVO LUGAR 
¿en el pueblo de Villatobas (Toledo), el 
acto de homenaje a los caidos del Ejército 
del Aire patrocinado por el alcalde Leopol- 
do Herrero Ruiz y la corporación municipal. 
Estuvo presidido por el coronel Pedro Mi- 
guel Dueñas Pérez, del Estado Mayor del 
Mando Aéreo del Centro. 

Dicho acto se desarrolló con motivo de las 
fiestas patronales para resaltar la hermandad 
y colaboración entre este pueblo y el Ejército 


Participaron en el acto las siguientes 


— Dos aviones CR-12 (RF-4) del Grupo 12. 

— Un helicóptero HD-21 del Ala 48. 

— Escuadrilla de Honores, con Escuadrón 
de Gastadores y banda de música. 

— Museo de Aeronáutica y Astronáutica. 


VISITA DEL NUEVO EQUIPO RECTORAL DE LA UNIVERSIDAD DE MURCIA A LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


" [| NUEVO EQUIPO RECTORAL 
de la Universidad de 
Murcia realizó una visita a la 
Academia General del Aire 
el pasado día 16 de septiem- 
bre, aceptando con ello la in- 
vitación cursada por el gene- 
ral director de esta Unidad. 
El citado equipo, presidido 
por el rector José Ballesta 
Germán, fue recibido tras su 
llegada por el general direc- 
tor y los jefes de grupo. 

Seguidamente se impartió 
una breve conferencia sobre 
cuáles son las funciones do- 
centes del centro, los dife- 
rentes programas de estu- 
dios y la actual problemática 
referente a la enseñanza y 
formación de los futuros ofi- 
ciales del Ejército del Aire. 

A continuación, se realizó 
un recorrido por las instala- 
ciones de la Academia, pu- 
diendo contemplar de cerca 
las aulas en las que los 
alumnos reciben la enseñan- 
za más personalizada que 
existe en la misma: los avio- 
nes Tamiz, C-101 y un T12- 
B, así como los simuladores 
de vuelo del E-25, El rector 
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y su equipo visitaron tam- 
bién los alojamientos de 
alumnos y el museo del cen- 
tro, donde José Ballesta fir- 
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mó, en nombre de todo su 
equipo, en el libro de honor 
de la Academia una emotiva 
y afectuosa dedicatoria al 


Ejército del Aire y en particu- 
lar a su Academia. 

Tras este recorrido, breve 
pero ilustrativo de lo que es 
el centro, se ofreció un al- 
muerzo de trabajo en el pa- 
bellón de oficiales superio- 
res, concluyendo, al término 
del mismo, la visita. 

Desde el año 1993 el Mi- 
nisterio de Defensa mantiene 
un convenio de cooperación 
con la Universidad de Murcia, 
basado en el interés que am- 
bas instituciones tienen en 
estrechar sus lazos, facilitar 
la integración del sistema de 
enseñanza militar en el siste- 
ma educativo general y favo- 
recer la realización de activi- 
dades de interés común. Pa- 
ra ello, profesores de la 
universidad imparten a los 
alumnos del centro clases de 
asignaturas técnicas y de hu- 
manidades, consiguiendo ele- 
var la calidad de la enseñan- 
za en aquellos campos en los 
que es preciso una mayor for- 
mación especializada del pro- 
fesorado y en los que los do- 
centes militares no disponen 
de la titulación requerida. 
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REUNION EN MADRID DEL PROGRAMA FLA/FTA 


hURANTE LOS DIAS 21 

Y al 24 del pasado mes de 
septiembre tuvo lugar en 
Madrid (Cuartel General del 
Aire) las reuniones corres- 
pondientes a tres diferentes 
grupos de trabajo dentro de 
los programas FLA (Future 
Large Aircraft) y FTA (Future 
Transport Aircraft). 

Por parte del Programa FLA 
acudieron los representantes 
del “Commercial Working 
Group” (CWG) para valorar la 
aproximación contractual y Co- 
mercial que se formule por 
parte de la Industria; en esta 
reunión Airbus realizó una pre- 
sentación sobre el tema. 
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También se dieron cita en 
Madrid los dos grupos de 
trabajo que se han estable- 
cido dentro del FTA, como 
son el “Assessment Wor- 
king Group” (AWG) y el 
“Commercial Competition 
Working Group” (CCWG). 
El FTA valorará desde un 
punto de vista competitivo 
las diferentes ofertas que 
se presenten como candi- 
datos al futuro avión de 
transporte. 

Estos programas están 
asignados a la Dirección de 
Sistemas del Mando de 
Apoyo Logístico del Ejército 
del Aire. 
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VISITA DEL SUBSECRETARIO DE DEFENSA 
AL DESTACAMENTO ICARO 


L DIA 1 DE OCTUBRE, 
IL el subsecretario de De- 
fensa, continuando con las vi- 
sitas que viene efectuando a 
centros y unidades de los tres 
Ejércitos, durante las cuales 
realiza una exposición sobre 
los proyectos de Ley del Ré- 
gimen del Personal y de me- 
didas de apoyo a la movilidad 
geográfica de los miembros 
de las Fuerzas Armadas, visi- 
tó los destacamentos españo- 
les en Bosnia-Herzegovina y 
Aviano. En esta ocasión estu- 
vo acompañado por el direc- 
tor general de Personal, di- 
rector general de Recluta- 
miento y Enseñanza Militar y 
personal de sus gabinetes y 
direcciones. 


' 
mu, 


A su llegada al aeropuerto 
de Mostar fue recibido por el 
general Lang, jefe de la Divi- 
sión Multinacional Dureste. A 
continuación tuvo lugar una 
exposición sobre la organiza- 
ción y misiones del contin- 
gente español destacado en 
Bosnia-Herzegovina. 

Posteriormente se trasladó 
al destacamento Icaro, don- 
de fue recibido por su actual 
jefe, el teniente coronel Fer- 
nández Demaría, el cual le 
expuso la organización y mi- 
siones del destacamento. 

En ambas visitas, una vez 
finalizada la exposición del 
subsecretario, se entabló un 
fluido coloquio con el perso- 
nal asistente a la misma. 





LEO .CICAELEDALE€EPLLELACLDCA.....ss.. 


XXX REUNION SAR MED/OCC 


ES N LA BASE AÉREA DE Armilla, 

¿presidida por el general jefe del 
Servicio de Búsqueda y Salvamento 
del Ejército del Aire español, se cele- 
bró desde el 28 de septiembre hasta 
el 2 de octubre la XXX reunión SAR 
del Mediterráneo Occidental. 

En la citada reunión participan co- 
mo vocales representantes del SAR 
de Italia, Francia y España, siendo 
en esta ocasión nuestro país la na- 
ción anfitriona. 

Asisten también como observado- 
res Aviación Civil, Sasemar, Protec- 
ción Civil y Cruz Roja de España y re- 
presentantes de Argelia, Estados Uni- 
dos, Malta, Marruecos y Suiza. 
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Hace 55 años 


Nuevos aviones 


- e e e e e e... e — eo eo 


Albacete 1 diciembre 1943 


Pp rocedentes de Tolouse-Fran- 
cazal y pilotados por aviadores 
españoles, al mando del teniente co- 
ronel Lapuente de Miguel, han llega- 
do al aeródromo de Los Llanos diez 





' magníficos bombarderos Junkers 
Ju-88, los cuales, juntamente con 
los que de dicho modelo habian sido 
internados, constituirán el 13 Regi- 
miento de bombardeo estratégico, 





Hace 25 años 


10.000 horas 


Manises 12 diciembre 1973 
ras cumplir una misión 
de interceptación nocturna, con 

el aterrizaje a las 19,40 del C.11-20 
pilotado por el capitán Carlos Gómez 
Mira, se alcanzaban las 10.000 horas 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Diciembre 1998 








el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del 1.H.C.A. 


Artesa de Segre 27 diciembre 1938 

a artillería antiaérea republicana, que últimamente se había mostra- 

4 do sumamente hostil, alcanzaba hoy al punto izquierdo de una formación 
' de cuatro “Bacalaos” (Do-17) que en formación de rombo, para lograr una 
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' mayor concentración de sus bom- 
bas, se disponía a bombardear po- 
' siciones en la carretera Artesa-Cu- 
¡ bells. Ha querido la fatalidad que 
¡el avión tocado colisionara con el 
' punto derecho y ambos cayeran 
¡ incendiados a tierra. Esta trágica 
¡ carambola ha costado seis hom- 
bres al Grupo español 8-G-27. 
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de vuelo del Ala de Caza n* 11. Es- 
perándolo en la plataforma, se en- 
contraba el coronel jefe de la unidad 
César Elvira Pisón y los jefes de los 
respectivos escuadrones, quienes fe- 
Iicitaron al piloto y adornaron el 
avión con una guirnalda de laurel. 


Hace 70 años 


Accidente 


——-——- a 


Atalayón 31 diciembre 1928 


on el fin de prepararse para 

la "Vuelta al Mediterráneo” en la 
que tenían puesta tanta ilusión, esta 
mañana partió con destino Barcelona 
el hidroavión Dornier Wal W-8, pilota- 
do por el comandante Francisco Ro- 
dríguez Caula y el teniente Pedro Tau- 
ler, a quienes acompañaba el cabo 
mecánico Juan Martínez Morillas. De 
regreso a Melilla con escala en Los 
Alcázares, dado el temporal reinante, 
sus compañeros de esta base les 
aconsejaron que retrasaran la partida, 
pero terco en su equivocado amor 
propio, el comandante no quiso ver el 
peligro, desapareciendo en el trayecto. 
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Nota de El Vigía: Tras la búsqueda, 


que se prolongó durante semanas, 
no se encontraron rastros del W-8 
hasta el 8 de abril, en que a 170 kiló- 


metros de Orán, apareció el casco sin 


alas ni motores. Días después, se:en- 
contraban en el acantilado los restos 
de tan infortunados aviadores. 


Hace 60 años 


Nuevo 
asentamiento 


e e e e e e e 


Valladolid 10 diciembre 1938 


[td de impartir tres 
cursos en el campo de Ga- 
llur, especializando a 71 alumnos, 
la escuela de Caza se ha traslada- 
do al nuevo aeródromo de Villa- 
nubla, donde con instructores ¡ta- 
llanos al mando del mayor Guido 
Nobile, ha dado comienzo el cuar- 
to CUSO. 


Hace 60 años 


Derribo 


Escatrón 24 diciembre 1938 


C uando los Fiat de este ae- 
ródromo al mando del coman- 
dante Morato, protegían a Junkers 
y Savoias, sobre Cap de la Serra 
sorprendieron a una formación de 
Natachas; en el combate subsi- 
guiente, si bien se alcanzó un gran 
éxito, ha habido que lamentar la 
pérdida del jefe de la 7* escuadrilla 
(3-G-3), capitán Rafael de Mendi- 
Zábal y Amézaga, quien “tocado” 
su avión, hubo de arrojarse en pa- 
racaidas sobre territorio enemigo. 
Nota de El Vigía: Hecho prisione- 
ro, las gestiones que se hicieron 
para su canje no impidieron que 
antes de se produjera su libera- 
ción, el 25 de enero fuera fusila- 
do. Se da la triste circunstancia, 
de que su hermano Ramón (24) 
como alférez de piloto a los man- 
dos de una *Oca”, había caido el 
11 de febrero anterior en el frente 
de Badajoz. 


Hace 40 años 


Medalla Aérea 


Washington 26 diciembre 1958 


n el transcurso de un senci- 
4 llo acto celebrado en la Embaja- 


' da de España, el embajador José Ma- 


ría de Areilza, ha impuesto al coronel 
Miguel Guerrero García, la preciada 
Medalla Aérea. 


Piloto desde 1932, con 575 servi- 


cios y 13 derribos fue uno de los 
"Ases de la caza en la guerra civil”, lo 
que le valió la Medalla Militar y un as- 
censo. Especializado en reactores en 
los años 50, fue nombrado jefe de la 


primera unidad de cazas a reacción. 
' En la actualidad desempeña el cargo 
' de agregado aéreo en Washington. 
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La Patrona 


ROBERTO PLA 
Comandante de Aviación 
http://personal.redestb.es/pla/ 


plaOredestb.es 


nte la proximidad de la festivi- 

A: de Nuestra Señora de Lore- 

to, me surgió la idea de realizar 

una pequeña peregrinación Loretiana 
por la red. 

El resultado fue asombroso, de for- 
ma que desde su origen en el monte 
lauretis o “de los laureles” hasta las 
queridas tierras de Sudamérica, pasan- 
do - como no - por nuestro país, se 
puede seguir un rastro de páginas que 
nos hablan no solo de la devoción ma- 
riana y del respeto de los aviadores por 
su patrona sino también de entrañables 
lugares donde España llevó sus creen- 
cias y dejó su huella. 

La primera parada es, como no, en 
Loreto. Desde el servidor de la Organi- 
zación Corazones se nos brinda un pa- 
seo virtual por el santuario donde se- 
gún la tradición se encuentra la casa de 
Nazaret en la que vivió la sagrada fa- 
milia y en la que había nacido y creci- 
do la Virgen y que según esa misma 
tradición cuyo origen se remonta al Si- 
glo XIII fue trasladada por los aires, 
primero a Dalmacia y luego a este lu- 
gar. En estas páginas se nos muestran 


¡ EN LORETO ESTÁ LA SANTA CASA DE NAZARET 
DONDE VIVIÓ LA SAGRADA FAMILIA ! 





Aquí podemos encontrar detallada la tradición de la santa casa y 
numerosas fotografías de este bello rincón de Italia. 
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numerosas imágenes del lugar y se nos 
informa por ejemplo de que cada hora 
se celebra la Santa Misa. Este es el 
mismo lugar que describe Cervantes 
en su novela del Licenciado Vidriera a 
quien se la hace visitar y describir en 
un pasaje que también podemos en- 
contrar en Internet. 

Sin salir de la península Italiana 
encontramos la página del Aeropuer- 
to de Milán. Como en casi todos los 
aeropuertos del mundo, en este de 
Milan-Linate existe una capilla, dedi- 
cada a la “Madonna di Loreto”, Pa- 


trona de todos los aviadores, y un ca- | 


pellán, Don Giovanni Tremolada, 
con dirección de correo electrónico 
incluida, para la asistencia religiosa 
de los creyentes Desde su reflejo vir- 
tual en la red se nos informa que esta 
capilla sirve de punto de reposo y 
oración a los 10.000 trabajadores que 
trabajan alrededor de las instalacio- 
nes del aeropuerto y a los cerca de 
40.000 pasajeros al día, con picos ve- 
raniegos de 50.000 que pasan por él. 
A España llegamos por tierras ba- 
leares donde el buscador Altavista 


/Liteo de invitados / 

















bonrarlos s ellos y a ella 








hacen los obiypos 























Miguel de Cervantes Saavedra ¡Pencipal/ Biograña 
¡Obras | CEC | Galería) Debawes ¡Enlaces | Buscas | Noredades) Sugerencias 
Tabla de contenidos 


NOVELA DEL LICENCIADO VIDRIERA 
Pussándose dos caballeros entudiantes por las riberas de Tormes, hallacon en ellas, debajo de un árbol durmiendo, a Un 
muchacho de hasta edad de once años, vertido como labrador Mandaron a un cuado que le despestase, despertó y 
preguntáronio de adónde exa y qué hacía durmiendo en aquella soledad Alo cual el muchacho respondió que el nombre 
de su tierra se le había olvidado, y que iba a la ciudad de Salamanca a buscar un amo a quien seve, por sólo que le diere 
estudio Preguntárocle u sabia leer, respondió que a, y escubir también 


-Desa manera «dijo uno de los caballeros-, no es pos falta de memoria habersete olvidado el nombre de ty patria 


«Sea por lo que fuere -respondio el muchacho-, que ni el della ni del de sv padres sabrá ninguno harta que yo pueda 


-Pues, ¿de qué suerte los prensas honrar? -pregunto el otro caballero 
«Con mis estudios respondio el muchacho-, endo famoso por ellos, porque yo he cido decir que de los hombres +e 
|Evta respuesta movió a los dos caballeros a que le recibiesen y llevasen commgo, como lo hicieron, dindole estudio de la 


[manera que se ura dar en aquella universidad a los cados que mrven Dijo el muchacho que se llamaba Tomas Rodaja, 
de donde infineron eu: amos, por el nombre y por 





nos ha localizado las páginas del Co- 
legio Público Loreto que está situado 
junto a los pabellones de Son Rullán, 
en la ciudad de Palma de Mallorca y 
cuya relación con el Ministerio de 
Defensa, propietario del terreno, del 
edificio e instalaciones se describe en 
ella. Actualmente el Ministerio de 
Defensa está en fase de negociación 
con la Conselleria d'Educació 1 Cul- 
tura de la Comunidad Balear por ra- 
zón de las competencias de enseñan- 
za transferidas al Govern Balear. 

Cuando me planteé hacer la “pági- 
na no oficial del Ejército del Aire en 
Internet”, no dudé ni por un momento 
que nuestra Patrona debía tener en 
ella su capilla virtual. La Salve Avia- 
dora, cuyo recuerdo nos transporta a 
todos los componentes de la XXXIV 
Promoción a nuestros primeros días 
en la Academia, acompaña en este 
rincón virtual a Nuestra Señora al 
tiempo que se recuerda que por De- 
creto de 24 de marzo de 1920, el Pa- 
pa Benedicto XV la declaró Patrona 
de la Aviación, siendo proclamada 
oficialmente como tal el día 7 de di- 
ciembre de 1920. 

Entre las referencias a la Virgen de 
Loreto, las páginas que nos hablan de 
la piedad y la tradición de la Semana 
Santa son numerosas, pero entre ellas 
hemos escogido la de una Herman- 
dad entrañablemente relacionada con 
nuestro Ejército y que tiene su sede 
en la Parroquia de San Pedro de Je- 
rez. sita en el barrio de la Albarizue- 
la. Para todos los usuarios del trans- 


A A ia 
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el vestido, que debia de ser hijo de algún labrador pobre A pocos dias 





En sus múltiples andanzas, el Licenciado Vidriera viene a pasar por 


Loreto, cuya iglesia y tradición describe un hermoso párrafo de esta 
novela del autor del Quijote. 
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HERMANDAD DE NTRA. SRA. DE LORETO 





Cappella - Santuario "Madonna dí Loreto" 
Acroporto Civile di Milano - Linate 
20090 Segrate(Mi) - Tel. 02.7485,2510 fax 02.74852069 
Cappellino: Don Chovanni Tremolada 
Posizione Cappella - Santuario: Acrostazione - 1” Piano - Sala Gruppi Internazionab 


Venerable y Fervorcaz Hereaadad y Copradrs de Nacareos de la Sasta Cruz 


ex el Mons Cabearo y Nuamra Zañora de Lorro en 2 Zoledad 


Jerez de la Frontera. (Cádiz. España. | 


Analrmañs 01004 


acróm cobre la Hermandad de Mus Dra de Leerto Muestro fm con esta página es der a conocer la taria de ser de us hermandad 


» actmitade 


Cari Amici suele iberreecuts sa Cagrpela dell zeroporto d 
Milano - Lunuto! 

Lnroparto e 1 * acema del mundo” avs gente dl og 
solore ngun cullra, regions e aparte por hutir le 


otgos ua hreirao dad prora hidada en 1 949 Du cegacación como Lal fee aprobada en Deciomibrr de 1 751 
ita ade Los premeros cubos en lisa de us cdas e La Oerama del ae myparzdo La ¿rada codebeo mu prensa tabla 
procemonal eu 1 954 de Loret» hubla hecho ya rabela procesal arteramente, com 


exceto rada del alí de las nunones 


buen, Muestra Señora 
desunanore del globo 

Le popolenone dell seroporto Forlensas de Milano. Lente e 
formats da 10.000 lwvoralos e da cirta 0000 passrgzen al 
púmo, con punta extrre de 50 000 

Come im quae tutla gd arroporti dEuropa e del mondo, anctis 
in quello di Milano Lingte esiete tina Capella, dedionta alla 
Madera dí Lorea, Patrona de tutts gh aviéton, ed un 
Cappellano per Passistenza rebosa der cer denta 


La herria! Mene su sede en la Parroqua de lat Pedro, ala es el harno del mass nomiber, más corardo 
como bano de la Albanzsuela Ss alguna vez decades pasarte parh ventarnos personalmente, te esperamos todos los menes 
del año de 550 a 10 de la morte. horas en las que realzaroos dos rezos e mesra Sra y ienetoos un rato de comrrescia 





lomo dido relerracte y dbreraciador. podesoos tormantarte qee de las 20 Hermandades que reahzan pe rabda 
peores onal ra la Soransa Santa en Jerez. el dio paro de artes conocido como "Una Soledad” (La Vegen pola sete lo 


mr) es el de mestra Sea de Loret 


Esta Hermandad de Jerez conserva estrechos vínculos de afecto y 
relación con el personal del Ejército del Aire, especialmente del Ala 22 








Casona de la Universidad de San Marcos (Lima Peri) 
Película. ¡50 200 
Tiempo de exposición: 6 segundoz 
Diafragma: 9 
Objetivo: Arg de 20 mm. 








Ejemplo de fotografía de interiores que reproduce la capilla de la 


El Colegio Publico Loreto en Son Rullán nos presenta su página. 
Universidad de San Marcos en Lima (Perú). 





porte aéreo la hermandad ofrece una 
oración que nos reconforte en los via- 
jes. La Hermandad. siempre ha ten1- 
do un estrecho vínculo con el Ala 22. 

Con la velocidad característica de 
los viajes por la red, continuamos 
nuestro periplo en la Baja California, 
para enterarnos, en la página de Mé- 





ñeros de la Fuerza Aérea argentina 
mantienen un web magníficamente 
diseñado con abundante información 
sobre esa institución y su actuación 
en la Guerra de las Malvinas, motivo 
de reciente reconciliación entre los 


gobiernos de Argentina y Gran Breta- 
ña y donde, en la sección de organi- 
zación encontramos un enlace a la 
Pagina de la Patrona de los aviadores 
argentinos, que no es otra que Nues- 
tra Señora de Loreto. 


ENLACES 





xico Desconocido, que la Misión de http://www.uli.it/aerocappellalinate/ Capilla del Aeropuerto de Milán 
Nuestra Señora de Loreto se tundó el http://www.corazones.org/lugares/italia/Loreto/G Loreto.htm Ll 
25 de Octubre de 1697 por el Jesuita ds » 
las Más do Váltalersi señalando http://cervantes.alcala.es/ejemplares/lvidriera/lvword.htm El Licenciado Vidriera, Novela 
el inicio de la ocupación por parte de : 5 
los españoles de aquellas tierras. En- II PE La acto A Pendol e PA 
contramos otros artículos que nos ha- | hftp://sauce.pntic.mec.es/-Icarmona/Mipagina.htm C.P. Virgen de Loreto - 
blan de aspectos históricos de la Baja http://www.geocities.com/SoHo/Gallery/1657/ejem31.html Capilla de la Universidad de Lima 
California y de esta su primera y más http://personal.redestb.es/pla/loreto.htm Salve Aviadora 
> PISADAn. >. http://www.faa.mil.ar/ Fuerza Aérea Argentina 
n este recorrido incomp eto pol http://ca-misions.org/articles.html Las Misiones Californi 
las referencias loretianas en la red, : 
llegamos al extremo sur del continen- | PpWwww.quanta.com.py/sphome/spruinas,htm Jistoss Jemullicas del ESCAGOny 
te americano, donde nuestros compa- | http:/www.mexicodesconocido.com.mx/misiones/mloreto.htm Mexico Desconocido 
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RECOMENDAMOS 

















Milicias de 
ciudadanos: un 
modelo 





Coronel Frank L. Golds- 
tein/Capitán Deborah Ross 
Airpower Journal. Edición 
Hispanoamericana. Se- 
gundo trimestre 1998 


El artículo nos refleja cómo 
está organizada y cómo ope- 
ra la Reserva y la Guardia 
Nacional en cooperación con 
la Fuerza Aérea estadoudi- 
nense, haciendo que la cola- 
boración y comprensión en- 
tre el sector civil y el militar 
se vean reforzadas. 

La Guardia Nacional Aérea 
y la Reserva de la Fuerza 
' Aérea son componentes im- 
portantes de lo que la USAF 
denomina “concepto de fuer- 
za total de acción global”. 
Esta fuerza no sólo provee 
ayuda a las fuerzas activas 
de la USAF en caso de gue- 
rra, sino que también actúa 
en épocas de paz, siendo 
estas misiones las que más 
llaman actualmente la aten- 
ción de la sociedad. 

Cuando se considera el 
costo total y los ahorros que 
de este modelo se derivan, 
la opción de tener una Guar- 
dia/Reserva es muy difícil de 
resistir por cualquier estruc- 
tura militar moderna. 

El factor crítico es que 
cualquier organización que 
esté preparada para desen- 
volverse efectivamente en 
las difíciles misiones de paz, 
también estará preparada 
para actuar durante las mi- 
siones de guerra. 

Actualmente, cuando la 
defensa preventiva es la de- 
finición de la política de se- 
guridad como primera línea 
de defensa, siendo la segun- 
da la disuasión y como últi- 
mo recurso el conflicto mili- 
tar, los componentes de la 
Reserva se han convertido 
en un elemento necesario 
para la USAF. 


990 
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e | YUn Un año después 
de Sintra: cómo 
garantizar la 
seguridad en 
cooperación a 

través de la 
CAEA y la APP 


Embajador Sergio Balan- 
zino 

Revista de la OTAN. Vol 
46 N* 3, otoño 1998 





El programa de la Aso- 
ciación para la Paz (APP), 
constituye el núcleo de la co- 
operación práctica entre la 
OTAN y los países socios. Su 
éxito y desarrollo posterior ha 
dado lugar a la petición por 
parte de los Aliados de la am- 
pliación del ámbito y profundi- 
dad de sus actividades. 

Consecuencia de todo ello 
fue la doble decisión de los 
ministros de Asuntos Exterio- 
res de la OTAN reunidos en 
Sintra, Portugal, en mayo del 
97, de reforzar el programa 
de la Asociación para la Paz 
y crear el Consejo de Aso- 
ciación Euroatlántico (CAEA), 
sustituto del Consejo de Coo- 
peración del Atlántico Norte 
(CCAN), que fue el primer 
instrumento con que contó la 
Alianza para dotar de una es- 
tructura sistemática a su ca- 
pacidad de apertura al exte- 
rior, como foro de consultas y 
cooperación sobre cuestiones 
de seguridad y defensa. 

El artículo del Embajador 
Balanzino, vicesecretario ge- 
neral de la OTAN, analiza 
brevemente los trabajos en 
los que han participado estos 
dos nuevos elementos de la 
Alianza durante su primer año 
de existencia, (situación en 
Kosovo, continuación de la 
Fuerza de Estabilización en 
Bosnia, futuro de la coopera- 
ción regional en materia de 
seguridad, participación a dis- 
tintos niveles en la estructura 
de mando, etc.). 

Demostrando que la coo- 
peración constituye la mejor 
garantía de estabilidad a lar- 
go plazo en la Europa de hoy. 
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¡ Y Top Gun Top Gun for 
Combat Sar 


Neville Dawson 

Defence Helicopter. Vol 17 
No 4 august-september 
1998 


El acrónimo NSAWC (Na- 
val Strike 4 Air Warfare Cen- 
ter), no es muy conocido fue- 
ra del ámbito de los pilotos 
de helicópteros de la Navy, 
sin embargo éste es el cen- 
tro donde reciben entrena- 
miento sus mejores tripula- 
ciones de SAR de combate 
(CSAR), tanto pilotos como 
rescatadores y otros miem- 
bros del equipo. 

Este centro, ubicado en 
Fallon, Nevada, fortalece 
junto al Navy Fighter Wea- 
pons School (Top Gun) y el 
Carrier Airborne Early War- 
ning Weapons School (Top 
Dome), la columna vertebral 
del adiestramiento de las tri- 
pulaciones de la Navy. 

En el centro se trata de 
unificar el entrenamiento, co- 
ordinación, comunicaciones, 
tácticas, etc. de las mejores 
tripulaciones de los Sea- 
hawk. A lo largo del curso se 
reciben clases no sólo de los 
profesores de la escuela, si- 
no también de las tripulacio- 
nes que han tenido experien- 
cias reales, para intercam- 
biar sus vivencias. 

El artículo nos describe co- 
mo se desarrolla el curso 
(hay dos al año en los que 
participan seis pilotos y seis 
tripulantes en cada uno), du- 
rante el cual la parte princi- 
pal del mismo se dedica al 
SAR de combate (CSAR). 

Actualmente dos escua- 
drones se dedican a misio- 
nes CSAR, ubicados uno en 
cada costa de los Estados 
Unidos, volando el HH-60H 
(versión CSAR del H-60 Se- 
ahawk), con capacidad para 
desplazarse a cualquier lu- 
gar del mundo en 72 horas. 
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Sukhoi Su-27 
Flanker. 
Russia's multi- 
role combat 
aircraft 


Jon Lake 
AIR International. Vol 55 
No 3. september 1998 


El autor nos describe con 
todo lujo de detalles, en un 
suplemento especial, el Suk- 
hoi Su-27, su desarrollo, va- 
riantes, características más 
destacadas, así como las po- 
sibilidades de su futuro. 

En septiembre del año 88, 
los asistentes al Salón de 
Farnborough se quedaron 
asombrados con la exhibi- 
ción del MiG-29 Fulcrum, so- 
bre todo de su agilidad a ba- 
jas velocidades, sólo unos 
meses más tarde hizo su de- 
but otra estrella de la aero- 
náutica soviética el Su-27 
Flanker. 

Aunque conocido en los 
servicios de inteligencia por 
las fotos tomadas por un sa- 
télite americano sobre Zhu- 
kovsky en 1977, pocas más 
noticias se tenían de él. En 
el año 89 el piloto de prue- 
bas de Sukhoi, Victor Puga- 
chev, realizó su famosa ma- 
niobra “Cobra”, demostrando 
las excelentes caracterís- 
ticas del nuevo avión, y la di- 
ferente concepción de la ae- 
ronáutica soviética frente a la 
occidental. 

A lo largo del artículo se va 
viendo la evolución del pro- 
yecto, nacido en 1969, como 
una alternativa al McDonnell 
Douglas F-15, por parte ce 
Sukhoi y de Mikoyan Design 
Bureaus, el triunfador fue el 
prototipo T10-1, denominado 
Azul 10, realizando su primer 
vuelo el 20 de mayo de 
1977. 

Durante estos años ha su- 
frido diferentes modificacio- 
nes que se detallan con mi- 
nuciosidad, demostrando 
que es un sistema de armas 
perfectamente adaptado a 
los tiempos actuales. 
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¿sabías que...? 


... €l Ministerio de Defensa ha creado la Escuela Superior de las Fuerzas Armadas? La directiva para la puesta en 
marcha del proyecto fue firmada por el ministro de Defensa el pasado 2 de septiembre. 

Esta nueva Escuela se integrará en el CESEDEN y en ella se impartirá el curso único de Estado Mayor y el de 
capacitación para el ascenso a general de cualquiera de los Ejércitos. (Noticias de la Semana” de ORISDE, n* 26, de 
11 de septiembre de 1998). 

... ha comenzado la producción del avión EF-2000? 

En virtud del primer contrato firmado entre el consorcio “Eurofighter” y la Agencia OTAN de Gestión de EFA y Tornado 
(NETMA) se fabricarán 148 aviones, de los que 20 estarán destinados a nuestro Ejército del Aire. La entrega de los 
aviones se efectuará entre los años 2001 y 2005. (Revista Española de Defensa, núm. 128, de octubre de 1998). 

... €l proyecto de Ley de Medidas de Apoyo a la Movilidad Geográfica de los miembros de las Fuerzas Armadas, tras 
su aprobación por el Consejo de Ministros, se encuentra ya en trámite parlamentario? (Revista Española de Defensa, 
núm. 128, de octubre de 1998). 

... ha sido establecido por Real Decreto 1981/1998, de 18 de septiembre, el Servicio de Información de Vuelo de 
Aeródromo (AFIS) y modificado el Reglamento de Circulación Aérea? 

La Organización de Aviación Civil Internacional (OACI) recomienda el establecimiento del mencionado servicio, que 
comprende los servicios de información de vuelo y alerta, en aquellos aeródromos en los que el tipo y densidad del 
tráfico aéreo no justifica la prestación del servicio de control de aeródromo. (BOD núm. 197, de 8 de octubre de 1998). 
... £l INTA probará los más avanzados motores de aviación? 

Con este objeto se ha firmado un acuerdo entre el INTA e “Industria de Turbo Propulsores” (ITP). (“Noticias de la 
Semana” de ORISDE, n* 26, de 11 de septiembre de 1998). 

... han sido establecidas las servidumbres aeronáuticas de la Base Aérea de Torrejón, sus instalaciones radioeléctricas 
y operaciones de aeronaves? (Real Decreto 2098/1998, de 25 de septiembre, BOD n? 201 de 15 de octubre de 1998). 


... ha sido modificado el rectángulo de identificación personal y el portadivisas para el traje y la cazadora de vuelo en 
el Ejército del Aire? (BOD núm. 217, de 6 de noviembre de 1998). 

... ha sido dada la Ley 33/1998, de 5 de octubre, de prohibición total de minas antipersonal y armas de efecto similar”? 
El Ministerio de Defensa deberá proceder a la destrucción de todas las minas antipersonal almacenadas en el plazo 
más breve posible y como máximo en tres años. (BOD núm. 197, de 8 de octubre de 1998). 

... Se han recibido en el Ministerio de Defensa 17.036 instancias para cubrir las 4.487 plazas ofertadas en la tercera 
convocatoria de 1998 para tropa y marinería profesional? 

De los solicitantes, 13.548 son hombres y 3.488 mujeres. (Noticias de la Semana, de ORISDE, n* 33, de 30 de 
octubre de 1998). 

... por Orden 292/1998, de 27 de octubre, ha sido efectuada la distribución de efectivos del reemplazo de 19997? 

La cuantía total de efectivos es de 136.969, de ellos se asignan al Ejército del Aire: 340 al Servicio para la formación 
de cuadros de mando y 13.556 de Tropa. (BOD núm. 216, de 8 de noviembre de 1998). 

... ha sido modificada la Ley del Código Penal, suprimiendo las penas de prisión y multa para los supuestos de no 
cumplimiento del servicio militar obligatorio y prestación social sustitutoria, y rebajando las penas de inhabilitación 
para dichos supuestos? (Ley Orgánica 7/1998, de 5 de octubre, BOD núm. 197, de 8 de octubre de 1998). 


... ha sido dada por el subsecretario de Defensa la Resolución n? 271/1998, de 7 de octubre, por la que se dan normas para 
el desarrollo de los procesos de elecciones de representantes de Personal Civil? (BOD n* 200, de 14 de octubre de 1998). 


... €l Gobierno ha adaptado varios capítulos de la Ley de Prevención de Riesgos Laborales a los establecimientos 
militares? (Noticias de la Semana, de ORISDE, n? 26, de 11 de septiembre de 1998). 


... €l Museo ha colaborado en la exposición organizada por el Servicio Histórico Militar en Madrid, “Soldados y 
Marineros del 98”, en Sevilla con la exposición “El Sueño de Ultramar” y “75 Años de la Industria Aeronáutica en 
Andalucía” y en Barcelona con la exposición “150 años de ferrocarril en España en la zona franca”? 

... €l Museo comenzará próximamente su colaboración con la nueva Universidad “Rey Juan Carlos l”, que es la más 
próxima a sus instalaciones, participando en actividades de difusión cultural y ciclos de conferencias? 

(Noticias del Museo del Aire). 

... han sido publicadas las Normas de Auditoría del Sector Público? 

Estas Normas habían sido aprobadas por el interventor general en febrero de 1997. (BOD n* 193, de 2 de octubre de 1998). 
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MEMORIAL DE CABALLE- 
RÍA. N2 45. Junio 1998. 280898. 
Un volumen de 84 pags. de 
210x297 mms (DIN A4) Publica- 
do por la Secretaría General 
Técnica del Ministerio de Defen- 
sa. Paseo de la Castellana n* 
109. 28071 Madrio. 


Este n* describe las activida- 
des del Arma de Caballería, co- 
mo son entre otras la creación 
de las Jefaturas de Caballería 
del MADOC (Mando de Adies- 
tramiento y Doctrina), Tomas de 
Mando y Mandos de Unidad. Se 
dedica bastante espacio a las 
actividades académicas del Ar- 
ma. Se escribe sobre la Táctica 
del Arma, como el Arma de Ca- 
ballería en la Doctrina de Em- 
pleo de la Fuerza Terrestre, la 
Inteligencia y la Contrainteligen- 
cia. En técnica se describen las 
direcciones de Tiro para carros, 
las posibilidades y aplicaciones 
militares de los ATV (All Terrain 
Vehicle). 


¡€_I A >-ANxáAA<A<A<A<A<A<A<A<A<A<Aáúáú<Ó<á<Óááááá,DOOhRq- gq 2 2_< KK 


SISTEMAS DE NAVEGA- 
CION.Desde el compás magné- 
tico a la navegación por satélite. 
Angel Corbasí Ortín. Un volu- 
men de 295 pags. de 16,5x24,5 
cms. 


Publicado por McGraw 
Hill/Interamericana de España 
S.A.V. Edificio Valrealty 1! 
planta.Basauri,17.28023 Ara- 
vaca. Madrid. 

Esta obra analiza y describe 
las técnicas de los sistemas de 
navegación utilizados hasta la 
fecha y los que se desarrollen 
en un próximo futuro. Las par- 
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tes principales son: Introducción 
y descripción de los primeros 
instrumentos utilizados en la 
navegación. Las medidas del 
tiempo. Navegación astronómi- 
ca y radionavegación descrip- 
ción de los sistemas radar. 
Análisis y estudio de la navega- 
ción inercial. Introducción a la 
mecánica del este y descripción 
de los diferentes métodos de 


seguimiento de satélites artifi- 


ciales. Análisis de los diferentes 
sistemas de navegación por sa- 
télite. Sistemas de aproxima- 
ción y aterrizaje. El sistema de 
navegación global por satélite. 
Las cartas de navegación ac- 
tualmente más utilizadas. Como 
vemos se tratan todos los siste- 
mas de navegación actuales y 
del pasado. Y se intenta mos- 
trar los avances más significati- 
vos en este campo. 
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REVUE FRANCAISE DE 
DROIT AERIEN EL SPATIAL. 
(Revista francesa de Derecho 
Aéreo y Espacial). Un volumen 
de 89 pags. de 15,5x24 cms. 
Publicado por Editions PEDO- 
NE.13,Rue Soufflot. 75005 Pa- 
ns. En francés. 


Esta obra empieza con un 
editorial sobre un tema de actua- 
lidad del transporte aéreo. Se in- 
cluyen varios textos legislativos 
y reglamentarios, como un texto 
relativo a las condiciones de utili- 
zación de los helicópteros explo- 
tados por una empresa de trans- 
porte aéreo. En Jurisprudencia 








judicial se publican varias deci- 
siones tomadas por diferentes 
cortes y decisiones sobre temas 
muy variados. Entre ellas varias 
relativas al parapente. En Juris- 
prudencia administrativa destaca 
una decisión sobre utilización de 
aeropuertos privados y sobre es- 
cuelas de pilotos. En jurispru- 
dencia internacional se publica 
un recurso de Libia contra Esta- 
dos Unidos e Inglaterra presen- 
tado ante la Corte internacional 
de Justicia. 
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EL EJERCITO Y LA ARMA- 
DA EN EL 98.Angel Navarro 
Madrid.Nicols Borja Pérez. Ri- 
cardo Cerezo Martínez. Juan 
Manuel Riesgo. Demetrio Ra- 
mos Pérez. Luis E. Togores 
Sánchez. Manuel Gracia Rivas. 
Francisco José Portela Sando- 
val. Un volumen de 254 pags. 
de 23x28 cms. Publicado por el 
Ministerio de Defensa. Paseo de 
la Castellana n? 109. 28071 Ma- 
drid. 


Esta obra que se integra en 
los actos organizados con oca- 


sión del Centenario de 1898, se | 


intenta mostrar como eran el 
Ejército y la Armada españoles 
que se vieron inmersos en la 
Guerra Hispano-Norteamerican 
de 1898, que no fue sino el true- 
no final de una más o menos in- 
tensa tormenta que España ya 
venía padeciendo en Cuga y Fili- 
pinas desde hacía varias déca- 
das y que sólo en el tramo final 
también afectó a Puerto Rico. 
Precisamente, varios aspectos 
relacionados con el conflicto son 
analizados con rigor en los exce- 
lentes artículos que, firmados 
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por destacados especialistas, 
configuran la primera parte de 
esta obra. Estos artículos vienen 
ilustrados por excelentes foto- 
grafías de temas relacionados 
con esta obra. Se añaden unas 
notas aclaratorias sobre esas re- 
producciones. Al final se incluye 
una catalogación de las diferen- 
tes piezas que se reunieron en 
diferentes museos. 
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HISTORIA DEL AEROPUER- 
TO DE BILBAO. Luis Ignacio de 
Azaola. Un volumen de 196 
pags.de 17x24 cms. Publicado 
conjuntamente por AENA (Aero- 
puertos Españoles y Navega- 
ción Aérea) y el Aeropuerto de 
Bilbao. 


El Aeropuerto de Bilbao, co- 
mo cualquier otro aeropuerto, es 
mucho más que un lugar de cita 
para los viajeros que utilizan el 











ANIOS Historia del 
A UN ISA ACTropuerto 
SPSS de Bilbao 
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avión para sus desplazamientos. 
Se puede decir que el entorno 
social y económico de una re- 
gión se ven impulsados por la 
actividad que genera el aero- 
puerto, que de esta forma se 
convierte en una pieza clave pa- 
ra el desarrollo regional. Bilbao y 
Vizcaya están viviendo un pro- 
ceso emergente en el que, sin 
renunciar a su pasado, plantean 
nuevos retos de futuro. Y el ae- 
ropuerto, una vez más, quiere vi- 
vir esa experiencia en paralelo. 
De cara al siglo XX! esto es re- 
almente interesante. Se presen- 
tan documentos gráficos de gran 
valor y que hacen de esta obra 
una publicación de gran interés. 








